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ANALISA KECELAKAAN LALU LINTAS PADA 
FRONTAGE ROAD SISI TIMUR JALAN AHMAD YANI 
SURABAYA 
Nama Mahasiswa   : Miftahul Bahri Raharjo 
NRP   : 10111410000013 
Jurusan    : Diploma IV Teknik Infrastruktur  
      Sipil FV ITS  
Dosen Pembimbing   : Dr. Machsus ST. MT  
NIP    : 19730914 200501 1 002 
 Ruas frontage road sisi timur Jalan Ahmad Yani yang 
terletak di ujung selatan Kota Surabaya merupakan jalan raya 
yang sibuk dan padat karena menjadi pintu gerbang keluarnya 
kendaraan dari Kota Surabaya menuju Kota Sidoarjo sehingga 
menjadikan jalan tersebut rawan terjadinya kecelakaan lalu lintas. 
Salah satu faktor yang menyebabkan terjadinya kecelakaan adalah 
faktor kecepatan kendaraan. Oleh sebab itu, maka perlu dilakukan 
analisa kecelakaan lalu lintas pada frontage road sisi timur Jalan 
Ahmad Yani Surabaya.  
 Dalam melakukan analisa kecelakaan lalu lintas pada 
pada frontage road sisi timur Jalan Ahmad Yani Surabaya,  maka 
tahapan yang dilakukan meliputi survey kendaraan ( volume dan 
kecepatan), analisa lalu lintas menggunakan MKJI 1997, analisa 
daerah rawan kecelakaan menggunakan metode tingkat 
kecelakaan dan angka ekuivalen kecelakaan sesuai  Pd T -09-
2004-B, analisa biaya kecelakaan menggunakan metode the gross 
output (human capital) sesuai Pd T-02-2005-B, analisa korelasi 
antara faktor kecepatan dengan tingkat kecelakaan dan mencari 
solusi untuk mencegah dan mengurangi terjadinya kecelakaan.   
iv 
 
 Hasil analisa memperlihatkan  bahwa karakteristik 
kecelakaan pada periode 2015 – 2017 sebanyak 21 kejadian 
dengan korban paling banyak yaitu luka ringan sebesar 74% serta 
pengguna jalan yang mengalami konflik terbanyak yaitu 
kendaraan roda 2  sebesar 71%. Tingkat kecelakaan yang terjadi 
rata – rata per tahun sebesar 633 kecelakaan / seratus juta 
perjalanan kendaraan per-kilometer. Tingkat fatalitas yang terjadi 
rata – rata per tahun sebesar 162 kecelakaan / seratus juta 
perjalanan kendaraan per-kilometer. Lokasi titik rawan 
kecelakaan (black spot) yaitu terletak pada STA 1+700 – 2+000 
yang berlokasi di sekitar kampus UINSA.  Tingginya tingkat 
kecelakaan dipengaruhi oleh faktor kecepatan kendaraan yang 
melintas yang memiliki korelasi  kuat dengan nilai r lebih dari 
0,7. Besarnya biaya akibat kecelakaan rata - rata per tahun 
sebesar Rp1.503.886.129  dengan biaya korban kecelakaan lalu 
lintas sebesar Rp989.597.604 dan  santunan (maksimal) Jasa 
Raharja yang harus dibayarkan kepada korban kecelakaan lalu 
lintas adalah sebesar Rp144.000.000 rata - rata per tahun. 
Alternatif penanggulangan guna menekan tingkat kecelakaan 
yang terjadi diantaranya yaitu dengan dilakukan penertiban dan 
penindakan pelanggar lalu lintas terutama bagi yang melawan 
arah, pemasangan pita penggaduh ( rumble strip) serta 
penambahan Pedestrian Crossing Traffic Light (PCTL).  
Kata kunci : daerah rawan kecelakaan, gross output, kecelakaan 
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 The frontage road segment at the east side of Jalan 
Ahmad Yani located at the southern tip of Surabaya City is a busy 
highway that became the gateway exit from the city of Surabaya 
towards Sidoarjo. One of the factors that causes accidents is the 
speed factor of vehicles. Therefore, it’s necessary to analyze 
traffic accidents on the frontage road east side of Jalan Ahmad 
Yani Surabaya. 
             In the process of conducting traffic accident analysis on 
the frontage road east side of Jalan Ahmad Yani Surabaya, the 
stages include vehicle survey (volume and velocity), traffic 
analysis using MKJI 1997, accident prone areas analysis using 
accident rate methods and epidemic equivalent number Pd -09-
2004-B, research costs using the method of gross output (human 
capital) in accordance to Pd T-02-2005-B, risk analysis with the 
level of accidents and reduce accidents. 
             The result of the analysis shows that the characteristics of 
accidents in 2015 - 2017 were that 21 events with the most 
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casualties, ie 74% of the minor injuries and the most victim were 
two-wheeled vehicle users, ie 71%. The accident rate that occurs 
on an average per year is 633 accidents / hundred million vehicle 
trips per kilometer. While the average annual fatality rate of 162 
accidents / hundred million vehicle trips per kilometer. The 
location of the accident prone spots (black spots) that is located 
on STA 1 + 700 - 2 + 000  around the UINSA campus. The high 
rate of accidents is influenced by the passing vehicle speed factor 
which has a strong correlation with r values greater than 0.7. The 
cost of accidents on average per year is Rp1,503,886,129 with the 
cost of traffic accident victims amounting to Rp989,597,604 and 
the compensation (maximum) of Jasa Raharja which must be paid 
to the traffic accident victims is Rp144,000,000 per year. 
Alternative countermeasures to reduce the level of accidents 
occurring among others that is by controlling and enforcing traffic 
violators, especially for those who drive on the opposite direction, 
the installation of rumble strips and the addition of Pedestrian 
Crossing Traffic Light (PCTL). 
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1.1 Latar Belakang 
 
 Ruas frontage road sisi timur Jalan Ahmad Yani yang 
terletak di ujung selatan Kota Surabaya merupakan jalan raya 
yang sibuk dan padat karena menjadi pintu gerbang keluarnya 
kendaraan dari Kota Surabaya menuju Kota Sidoarjo sehingga 
rawan terjadinya kecelakaan lalu lintas. Jalur tersebut menjadi 
jalur lambat  jalan Ahmad Yani menjadi jalan yang padat LHR 
pada tahun 2014 sebanyak 175362 kendaraan perhari atau 93586 
smp perhari (sumber: Dinas Perhubungan, 2017). Tercatat juga 
bahwa jumlah kecelakaan yang terjadi di Kota Surabaya pada 
tahun 2015 sebanyak 879 kejadian dan tahun 2014 sebanyak 732 
kejadian  dengan jumlah kendaraan yang terlibat pada tahun 2014 
sebanyak 1413 kendaraan dan pada tahun 2015 sebanyak 1591 
kendaraan (sumber: Badan Pusat Statistik Kota Surabaya, 2017). 
Hal tersebut di atas menjadikan ruas frontage road sisi timur 
Jalan Ahmad Yani rawan terjadinya kecelakaan lalu lintas. 
 Ada beberapa faktor yang menyebabkaan terjadinya 
kecelakaan lalu lintas. Faktor utamanya adalah perilaku pengguna 
jalan sendiri, sedangkan faktor lainya adalah kondisi jalan dan 
lingkungan sekitar jalan, kondisi kendaraan serta kecepatan 
kendaraan. Faktor ini saling berkaitan. Dari hal hal tersebut maka 
perlu analisa penyebab kecelakaan dan solusi untuk mengurangi 
resiko kecelakaan yang terjadi di frontage road sisi timur Jalan 
Ahmad Yani. 
 Berdasarkan uraian permasalahan diatas penulis mencoba 
menganalisa kecelakaan lalu lintas pada jalan frontage sisi Timur 
Jalan Ahmad Yani Surabaya dengan menuangkan dalam Tugas 
Akhir dengan judul “Analisa Kecelakaan Lalu Lintas pada 




1.2   Rumusan Masalah  
      Dari latar belakang yang telah diuraikan diatas, rumusan yang 
ditentukan adalah : 
1. Bagaimana karakteristik kecelakaan lalu lintas yang 
terjadi pada jalan Frontage Sisi Timur Jalan Ahmad Yani 
Surabaya?  
2. Berapa besarnya tingkat kecelakaan dan tingkat fatalitas 
yang terjadi pada jalan Frontage Sisi Timur Jalan Ahmad 
Yani Surabaya? 
3. Dimana titik rawan kecelakaan (black spot) pada jalan 
Frontage Sisi Timur Jalan Ahmad Yani Surabaya? 
4. Bagaimana pengaruh faktor kecepatan kendaraan dapat 
menyebabkan terjadinya kecelakaan? 
5. Berapa biaya akibat kecelakaan lalu lintas yang terjadi 
pada jalan Frontage Sisi Timur Jalan Ahmad Yani 
Surabaya? 
6. Bagaimana alternatif penanggulangan guna mengurangi 
terjadinya kecelakaan lalu lintas pada jalan Frontage Sisi 
Timur Jalan Ahmad Yani Surabaya? 
1.3  Batasan Masalah 
      Adapun batasan masalah pada tugas akhir ini meliputi : 
1. Ruas jalan yang menjadi lokasi studi adalah pada jalan 
Frontage Sisi Timur Jalan Ahmad Yani Surabaya 
2. Data – data yang digunakan dalam studi ini antara lain: 
a. Data kecelakaan lalu lintas 
b. Data volume kendaraan 
c. Data kecepatan kendaraan 
d. Data geometrik jalan dan tata guna lahan 
3. Data kecelakaan menggunakan data sekunder dari 
Kepolisian Republik Indonesia Daerah Jawa Timur 
Direktorat Lalu Lintas Polrestabes Surabaya 
4. Analisa penyebab kecelakaan lalu lintas hanya 
berdasarkan faktor kecepatan kendaraan 
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5. Perhitungan biaya kecelakaan menggunakan metode 
gross output 
1.4 Tujuan 
      Berdasarkan rumusan masalah di atas maka dapat diambil 
tujuan penulisan dari tugas akhir ini diantaranya : 
1. Mengetahui karakteristik kecelakaan lalu lintas yang 
terjadi pada jalan Frontage Sisi Timur Jalan Ahmad Yani 
Surabaya 
2. Mengetahui besarnya tingkat kecelakaan dan tingkat 
fatalitas yang terjadi pada jalan Frontage Sisi Timur 
Jalan Ahmad Yani Surabaya 
3. Mengetahui lokasi titik rawan kecelakaan (black spot) 
pada jalan Frontage Sisi Timur Jalan Ahmad Yani 
Surabaya 
4. Mengetahui pengaruh faktor kecepatan kendaraan dapat 
menyebabkan terjadinya kecelakaan 
5. Mengetahui biaya akibat kecelakaan lalu lintas yang 
terjadi pada jalan Frontage Sisi Timur Jalan Ahmad Yani 
Surabaya 
6. Mengetahui alternatif penanggulangan guna mengurangi 
terjadinya kecelakaan lalu lintas pada jalan Frontage Sisi 
Timur Jalan Ahmad Yani Surabaya 
1.5 Manfaat 
  Manfaat penulisan tugas akhir ini adalah untuk 
menganalisa kecelakaan lalu lintas yang terjadi pada jalan 
Frontage Sisi Timur Jalan Ahmad Yani Surabaya. Proses 
analisa tersebut adalan dengan mencari karakteristik, tingkat 
kecelakaan, tingkat fatalitas, titik black spot dan biaya 
asuransi akibat kecelakaan lalu lintas. Diharapkan hasil 
analisa tersebut dapan menekan angka kecelakaan lalu lintas 
yang terjadi dan dan biaya akibat kecelakaan yang 




1.6 Lokasi Studi 
 Lokasi yang diambil dalam pengerjaan tugas akhir ini 
yaitu pada jalan Frontage Road Sisi Timur Jalan Ahmad Yani 
Surabaya.   
 
   











 Jalan adalah seluruh bagian jalan, termasuk bangunan 
pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu 
lintas umum, yang berada pada permukaan tanah, di atas 
permukaan tanah, di bawah permukaan tanah dan/atau air, serta di 
atas permukaan air, kecuali jalan rel dan jalan kabel (UU RI No. 
22 Tahun 2009). Jalan raya  adalah jalan untuk lalu lintas umum 
yang menerus yang biasanya dilengkapi dengan median dan 
paling sedikit memiliki 2 (dua) lajur pada setiap arah. 
Berdasarkan fungsinya, jalan dikelompokkan menjadi 4 (empat) 
yaitu jalan arteri, jalan kolektor, jalan lingkungan, dan jalan tol. 
Dalam hal ini, jalan Frontage Sisi Timur Jalan Ahmad Yani 
Surabaya termasuk dalam kategori jalan arteri dalam kota 
(perkotaan).  
2.2 Volume Lalu Lintas 
 Volume lalu lintas adalah jumlah kendaraan yang 
melintasi  suatu titik acuan tertentu pada periode waktu tertentu. 
Volume lalu lintas biasanya dinyatakan dalam lalu lintas  jam-an 
(smp/jam), lalu lintas harian (smp/hari), dan lalu lintas tahunan 
(smp/tahun). Volume lalu lintas selama periode pengamatan 
tertentu, yang dihitung terus menerus selama kurang dari satu 
tahun biasa disebut dengan Lalu Lintas Harian Rata – Rata (LHR) 
(Rahutomo, 2001). 
  
 Jenis kendaraan dalam perhitungan ini diklasifikasikan 
dalam 3 (tiga) jenis kendaraan, yaitu : 
1. Kendaraan Ringan (Light Vechicles (LV)) 
Indeks untuk kendaraan bermotor dengan 4 roda (mobil 
penumpang, mini bus, pik-up, truk kecil dan jeep). 
2. Kendaraan Berat (Heavy Vechicles (HV)) 
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Indeks untuk kendaraan bermotor dengan roda lebihdari 4 (Bus, 
truk 2 gandar, truk 3 gandar dan kombinasi yang sesuai). 
3. Sepeda motor (Motor Cycle (MC)) 
Indeks untuk kendaraan bermotor dengan 2 roda. 
 
 Volume yang menjadi dasar perencanaan adalah volume 
pada jam puncak, yaitu saat dimana jalan menerima beban 
maksimum. Volume jam rencana untuk dua arah dapat ditentukan 
dari perkalian LHR dengan persentase yang representif (k atau 
Faktor LHRT), yaitu faktor yang megubah arus yang dinyatakan 
dalam LHRT (Lalu lintas Harian Rata – rata Tahunan) menjadi 
arus lalu lintas jam sibuk. Adapun nilai presentase (k) tersebut 
untuk jalan perkotaan dan jalan luar kota adalah sebagai berikut 
(MKJI, 1997) : 
- Jalan perkotaan = 0,09 
- Jalan luar kota = 0,011 
 
Rumus yang digunakan untuk menghitung LHR adalah: 
Volume Jam Rencana = k x LHR  ….………………….… (2.1) 
 atau 
LHR = Volume Jam Rencana / k..……………..……….… (2.2) 
 atau. 
LHR = Volume Lalu Lintas dalam Setahun / 365 …….… (2.3) 
2.3 Kecepatan Kendaraan 
 Kecepatan kendaraan menjadi salah satu faktor yang 
hubungannya sangat erat dengan keamanan dan keselamatan 
jalan. Banyak kasus kecelakaan lalu lintas yang terjadi karena 
pelanggaran batas kecepatan yang diijinkan. Hal tersebut bisa 
terjadi karena situasi, semisal terlambat atau kejar waktu, bisa 
juga karena sifat pengemudi yaitu ngebut atau pamer keberanian. 
 Berikut ini adalah batas kecepatan yang diijinkan 
berdasarkan Motorists Hand Book, Departemen of Transportation 
State of Wiscosin (1981) yang membagi batas kecepatan pada 
masing masing lingkungan sebagai berikut: 
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a. 25 km/jam, adalah kecepatan maksimum untuk 
lingkungan: 
 lingkungan sekolah 
 lingkungan terminal, dan 
 lingkungan pasar 
b. 40km/jam, adalah kecepatan maksimum untuk 
lingkungan: 
 Lingkungan permukiman padat 
 Lingkungan pertokoan 
 Lingkungan pasar / industri 
c. 55km/jam, adalah kecepatan maksimum untuk 
lingkungan pemukiman jarang (pinggiran kota) 
d. 70km/jam, adalah kecepatan maksimum untuk kendaran 
– kendaraan: 
 Truk dengan total berat lebih dari 5 Ton 
 Bis sekolah  
e. 85km/jam, adalah kecepatan maksimum untuk semua 
kendaraan umum yang berada di luar kota 
 
 Untuk mengetahui kecepatan rata – rata kendaraan, 
dilakukan survei kecepatan lalu lintas di daerah studi 
menggunakan alat bantu speed gun dan dalam ruas jalan ini 
kecepatan maksimal yaitu 40km/jam. 
2.4 Kecepatan Kendaraan 85 Persentil 
 
 Kecepatan 85 Persentil adalah kecepatan rata – rata 85 
persen kendaraan yang lewat dalam suatu ruas jalan tertentu dan 
sisanya (15 persen) melebihi kecepatan persentil tersebut. 
Kecepatan persentil ini memudahkan perhitungan kecepatan 
kendaraan yang bervariatif sehingga dapat diukur secara akurat 
dan aman karena nilai akurasinya mencapai 85 persen. Jumlah 
sampel minimal dari jumlah kendaraan yang diambil yaitu 





 Untuk mencari kecepatan kendaraan 85 Persentil  
menggunakan rumus interpolasi sebagai berikut: 
𝒚 =  
𝒚𝟐−𝒚𝟏
𝒙𝟐−𝒙𝟏
 (𝒙 − 𝒙𝟏) + 𝒚𝟏…………………………..………..(2.4) 
 
2.5 Kecelakaan Lalu Lintas 
 Kecelakaan lalu lintas merupakan suatu peristiwa di jalan 
yang tidak diduga dan tidak disengaja melibatkan Kendaraan 
dengan atau tanpa pengguna jalan lain yang mengakibatkan 
korban manusia dan/atau kerugian harta benda (UU No. 22 Tahun 
2009). Kecelakaan secara umum dapat digolongkan menjadi 3 
yaitu: 
a) Kecelakaan Lalu Lintas ringan; 
b) Kecelakaan Lalu Lintas sedang; atau 
c) Kecelakaan Lalu Lintas berat. 
2.6  Jenis-jenis dan Bentuk Kecelakaan 
 Kadiyali (1983) dalam mengklasifikasikan kecelakaan 
berdasarkan kriteria sebagai berikut : 
1. Berdasarkan korban kecelakaan terdiri dari kecelakaan 
luka fatal/meninggal dunia, dan kecelakaan luka berat, 
kecelakaan luka ringan. 
2. Berdasarkan lokasi kecelakaan terdiri dari jalan lurus, 
tikungan jalan, persimpangan jalan, dan tanjakan, 
turunan, di dataran atau di pegunungan, di luar kota 
maupun di dalam kota. 
3. Berdasarkan waktu kejadian kecelakaan terdiri dari jenis 
hari kerja, dan waktu. 
4. Berdasarkan posisi kecelakaan terdiri dari tabrakan depan 
– depan, tabrakan depan – belakang, tabrakan dapan – 
samping, tabrakan sudut, kehilangan kendali, tabrakan 
mundur, tabrakan pada saat menyalip, dan tabrakan 
dengan pejalan kaki. 
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5. Berdasarkan jumlah kendaraan yang terlibat terdiri dari 
kecelakaan tunggal, kecelakaan ganda, dan kecelakaan 
beruntun. 
 
 Kecelakaan dapat juga dikarakteristikkan kecelakaan 
berdasarkan kriteria sebagai berikut : 
1. Berdasarkan waktu terjadinya kecelakaan, seperti dini, 
pagi, siang dan malam hari. 
2. Berdasarkan hari terjadinya kecelakaan, seperti hari kerja 
dan hari libur. 
3. Berdasarkan  tahun atau bulan terjadinya kecelakaan. 
4. Berdasarkan pengguna jalan, seperti pejalan kaki, roda 2 
dan roda 4. 
5. Berdasarkan korban kecelakaan, seperti meninggal dunia, 
luka ringan dan luka berat. 
6. Berdasarkan fatalitas kecelakaan, seperti kecelakaan fatal, 
berat dan ringan. 
2.7 Faktor Penyebab kecelakaan 
 Faktor penyebab kecelakaan lalu lintas dikelompokkan 
menjadi menjadi tiga kelompok (Hobbs, 1979 dalam Manalu 
2013), yaitu :  
a. Manusia, faktor yang dapat dilihat dari pengguna 
kendaraan bermotor, yaitu: kecepatan tinggi/ ugal-ugalan, 
muatan yang berlebihan dan tidak tertib (tidak memakai 
helm dan melanggar rambu lalu lintas dan marka jalan).  
b. Kendaraan, faktor yang dapat dilihat dari kendaraan, 
yaitu: kaca spion dan lampu kendaraan (lampu utama, 
lampu indikator/sein dan lampu rem).  
c. Faktor Lingkungan Fisik Jalan, faktor yang dapat dilihat 
dari jalan, yaitu: jalan rusak, jalan berlubang, jalan 
tergenang, jalan gelap, tanpa marka/rambu jalan dan 
tikungan tajam  
  
 Pada umumnya kecelakaan lalu lintas diakibatkan oleh 
kombinasi beberapa faktor pendukung, antara lain yaitu : 
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2.7.1 Faktor Pengemudi 
 Pengemudi adalah orang yang mengemudikan kendaraan 
bermotor atau orang yang secara langsung mengawasi calon 
pengemudi yang sedang belajar mengemudikan kendaraan 
bermotor (Peraturan Pemerintah No. 44 Tahun 1993). Faktor fisik 
yang penting untuk mengendalikan kendaraan dan mengatasi 
masalah lalu lintas adalah penglihatan dan pendengaran. Sifat 
pengemudi yang mengemudikan kendaraan melebihi batas 
kecepatan juga menjadi faktor penting dalam terjadinya 
kecelakaan lalu lintas. 
2.7.2 Faktor Pejalan Kaki 
 Pejalan kaki sebagai salah satu unsur pengguna jalan 
dapat menjadi korban kecelakaan dan dapat pula menjadi 
penyebab kecelakaan. Pejalan kaki bisa mejadi faktor terjadinya 
kecelakaan  dengan beberapa kategori tertentu seperti 
menyebrang, memasuki lajur kendaraan ataupun menunggu 
kendaraan umum. 
2.7.3 Faktor Kendaraan 
 Kendaraan juga menjadi faktor penting dalam penyebab 
terjadinya kecelakaan. Banyak kejadian kecelakaan yang terjadi 
akibat kurangnya perawatan kendaraan, rem blong, kurangnya 
penerangan, kurangnya perlengkapan serta standar keamanan 
kendaraan yang rendah. Hal ini dapat diminimalisir dengan cek 
secara berkala  
  
Sebab-sebab kecelakaan yang disebabkan oleh faktor kendaraan 
antara lain : 
a. Kecelakaan lalu lintas yang disebabkan oleh 
perlengkapan kendaraan. 
b. Kecelakaan lalu lintas yang disebabkan oleh penerangan 
kendaraan. 




d. Kecelakaan lalu lintas yang disebabkan oleh mesin 
kendaraan. 
e. Karena hal-hal lain dari kendaraan. 
2.7.4 Faktor Jalan 
Faktor yang disebabkan oleh faktor jalan dapat 
diklasifikasikan sebagai berikut : 
a. Kecelakaan lalu lintas yang disebabkan oleh rambu dan 
isyarat lalu lintas. 
b. Kecelakaan lalu lintas yang disebabkan oleh perkerasan 
jalan. 
c. Kecelakaan lalu lintas yang disebabkan oleh alinyemen 
atau geometrik jalan. 
d. Kecelakaan lalu lintas yang disebabkan oleh penerangan 
jalan. 
2.7.5 Faktor Lingkungan 
 Jalan dibuat untuk menghubungkan suatu tempat ke 
tempat lain dari berbagai lokasi didalam kota maupun diluar kota. 
Berbagai faktor lingkungan jalan sangat berpengaruh dalam 
kegiatan lalu lintas. Hal ini mempengaruhi pengemudi dalam 
mengatur kecepatan (mempercepat, konstan, memperlambat atau 
berhenti), jika menghadapi situasi seperti ini: 
a. Lokasi jalan 
b. Iklim/musim 
c. Volume lalu lintas (karakter arus lalu lintas) 
 Kecelakaan lalu lintas yang disebabkan oleh faktor 
lingkungan dapat diuraikan sebagai berikut : 
1. Kecelakaan lalu lintas yang disebabkan oleh faktor alam. 





2.8 Klasifikasi Korban Kecelakaan 
 Berdasarkan (PP No. 43 tahun 1993) korban kecelakaan 
lalu lintas dikategorikan menjadi 3 yaitu: 
1. Korban mati, korban yang dipastikan mati dalam jangka 
waktu maksimal 30 hari setelah kecelakaan. 
2. Korban luka berat, korban yang dirawat dalam jangka 
waktu lebih dari 30 hari sejak kecelakaan atau menderita 
cacat tetap. 
3. Korban luka ringan, korban yang mengalami luka tidak 
membahayakan dan tidak perlu perawatan  di Rumah 
Sakit selama kurang dari 30 hari. 
2.9 Perhitungan Angka Kecelakaan 
 Ada beberapa metode untuk melakukan perhitungan 
angka kecelakaan, dan masing-masing mempunyai perbedaan 
dalam perhitungannya. Dalam penulisan tugas akhir ini 
menggunakan metode: 
 Angka Ekuivalen Kecelakaan (AEK) 
 Tingkat Kecelakaan 
 Tingkat Fatalitas 
2.9.1 Angka Ekuivalen  Kecelakaan 
 Salah satu metode untuk menghitung angka kecelakaan 
adalah dengan menggunakan metode Angka Ekuivalen 
kecelakaan (Equivalent Accident Number) (Pignataro, 1973), 
yang merupakan pembobotan angka ekuivalen kecelakaan 
mengacu pada biaya kecelakaan lalu lintas. AEK dihitung dengan 
menjumlahkan kejadian kecelakaan pada tiap beberapa segmen 
jalan kemudian dikalikan dengan nilai bobot sesuai tingkat 
keparahan. Nilai bobot standar yang digunakan adalah Meninggal 
dunia (MD) = 12, Luka berat (LB) = 3, Luka ringan (LR) = 3, 
Kerusakan kendaraan (K) = 1 (Departemen Pemukiman dan 





AEK = 12 MD + 3 LB + 3 LR + 1K………………………...(2.5) 
 
 Penentuan lokasi rawan kecelakaan dilakukan 
berdasarkan angka kecelakaan tiap segmen jalan yang memiliki 
nilai bobot (AEK) tinggi. Segmen dapat dibagi tiap 100 m atau 
300 m pada simpang. 
2.9.2 Tingkat Kecelakaan  (Accident Race) 
 Tingkat kecelakaan ini menyatakan tingkat ini 
menyatakan tingkat kecelakaan per 100 juta perjalanan kendaraan 
km. metode ini bisa dipakai untuk menghitung pada ruas jalan 
yang mempunyai jenis lalu lintas sejenis (uniform) (Departemen 
Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2004). 
Dirumuskan : 
𝐓𝐤 =  
𝐅𝐤 𝐱 𝟏𝟎𝟖




Tk  = Tingkat kecelakaan, 100 JPKP 
FK  = Frekuensi kecelakaan di ruas jalan untuk n  
      tahun 
LHRt  = Volume Lalu lintas Rata-rata 
 100JPKP = Satuan tingkat kecelakaan (kecelakaan/seratus 
juta perjalanan kendaraan per      kilometer) 
 Rumus (2.6) digunakan jika data kecelakaan yang 
dihitung dalam jangka waktu tahunan. Namun jika ingin 
menghitung dalam jangka waktu bulanan, maka rumus (2.6) 
dikembangkan menjadi rumus sebagai berikut : 
𝐓𝐤 =  
𝐅𝐤 𝐱 𝟏𝟎𝟔
𝐋𝐇𝐑𝐭 𝐱 𝐧 𝐱 𝐋 𝐱 𝟑𝟎
,  (SPKP)……..……………….....…...(2.7) 
 
Keterangan : 
Tk   = Tingkat kecelakaan, SPKP 
Fk  = Frekuensi kecelakaan di ruas jalan untuk n  
     bulan data  
LHRt  = volume lalu lintas rata-rata (smp) 
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n  = Jumlah bulan data 
L  = Panjang ruas jalan, km 
SPKP  = Satuan tingkat kecelakaan (kecelakaan/sejuta  
      perjalanan kendaraan per kilometer) 
 
2.9.3 Tingkat Fatalitas 
 Tingkat fatalitas menyatakan jumlah kecelakaan fatal 
(menyebabkan kematian) per 100 juta perjalanan kendaraan km 
(Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 2004). Metode 
ini digunakan untuk menghitung kecelakaan yang berakibat fatal 
pada segmen tertentu sehimgga dapat menjadi pertimbangan 
tertentu bagi perencanaan lokasi rawan kecelakaan 
Dirumuskan: 
𝐓𝐟 =  
𝐅𝐤 𝐱 𝟏𝟎𝟖
𝐋𝐇𝐑𝐭 𝐱 𝐧 𝐋 𝐱 𝟑𝟔𝟓
 , (100JPKP) …………………...……... (2.8) 
 
Keterangan : 
Tf  = tingkat fasilitas, 100JPKP 
Fk  = Frekuensi meninggal di ruas jalan untuk n 
tahun data 
LHRt  = Volume Lalu lintas Rata-rata 
n  = jumlah bulan data 
L  = Panjang ruas jalan, km 
100JPKP = Satuan tingkat kecelakaan (kecelakaan/seratus 
juta perjalanan per-kilometer) 
 
Rumus (2.8) digunakan jika data kecelakaan yang dihitung dalam 
jangka waktu tahunan. Namun jika ingin menghitung dalam 
jangka waktu bulanan, maka rumus (2.9) dikembangkan menjadi 
rumus sebagai berikut : 
𝐓𝐟 =  
𝐅𝐤 𝐱 𝟏𝟎𝟔
𝐋𝐇𝐑𝐭 𝐱 𝐧 𝐱 𝐋 𝐱 𝟑𝟎
 , (SPKP)……..………………………...(2.9) 
 
Keterangan : 
Tf   = tingkat fasilitas, 100JPKP 
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Fk  = Frekuensi meninggal di ruas jalan untuk n  
      bulan data  
LHRt  = volume lalu lintas rata-rata (smp) 
n  = Jumlah bulan data 
L  = Panjang ruas jalan, km 
SPKP  = Satuan tingkat kecelakaan (kecelakaan/sejuta  
      perjalanan kendaraan per  kilometer) 
 
2.10   Daerah Rawan Kecelakaan (Black Spot) 
 Daerah rawan kecelakaan lalu lintas adalah daerah yang 
mempunyai jumlah kecelakaan lalu lintas tinggi, resiko dan 
kecelakaan tinggi pada suatu ruas jalan (Warpani, 1999). Teknik 
pemeringkatan lokasi kecelakaan dapat dilakukan dengan 
pendekatan tingkat kecelakaan dan statistik kendali mutu (quality 
control statistic), atau pembobotan berdasarkan nilai ekuivalen 
kecelakaan (Departemen Pemukiman dan Prasarana Wilayah, 
2004). Dalam perhitungan Tugas Akhir ini, tingkat kecelakaan 
dan pembobotan nilai ekuivalen kecelakaan menjadi parameter 
dalam menetukan lokasi rawan kecelakaan. 
2.10.1 Kriteria Lokasi Rawan Kecelakaan Lalu Lintas 
 Suatu lokasi dinyatakan sebagai lokasi rawan kecelakaan 
lalu lintas apabila : 
a. memiliki angka kecelakaan yang tinggi. 
b. memiliki nilai statistic kendali mutu yang tinggi. 
c. memiliki nilai ekuivalen kecelakaan yang tinggi. 
d. lokasi kejadian kecelakaan relatif menumpuk. 
e. lokasi kecelakaan berupa persimpangan atau segmen ruas 
jalan sepanjang 100 – 300 m 




2.10.2 Alternatif Penanggulangan Lokasi Rawan Kecelakaan 
Lalu Lintas 
 Terdapat banyak alternatif guna menanggulangi lokasi 
rawan kecelakaan, dalam faktor penyebab kecepatan, alternatif 
penanggulangan dapat berupa:  
a. Pengaturan batas kecepatan melalui rambu batas 
kecepatan 
b. Pengurangan kecepatan pada lokasi-lokasi yang ramai 
dengan pejalan kaki 
c. Alat-alat pengendalian kecepatan (pita penggaduh/rumble 
strep, rumble area, road hump) 
d. Penerapan alat pengontrol kecepatan (camera) 
e. Penegakan hukum 
2.11 Korelasi parsial / pearson (partial correlation) 
 Korelasi adalah istilah statistik yang menyatakan derajat 
hubungan linier (searah bukan timbal balik) antara dua variabel 
atau lebih. Korelasi parsial (partial correlation) merupakan 
perluasan dari korelasi sederhana atau korelasi pearson. Jika 
korelasi sederhana melibatkan satu variabel terikat (dependent) 
dan satu variabel bebas (independent), maka korelasi parsial 
melibatkan lebih dari satu variabel bebas dan satu variabel terikat. 
Variabel bebasnya terbagi atas dua penggunaan yaitu satu 
variabel bebas sebagai yang memiliki hubungan dengan variabel 
terikat dan variabel bebas yang lainnya sebagai variabel kontrol 
dimana variabel ini diduga mempengaruhi hubungan antara satu 
variabel bebas dan satu variabel terikat. 
 
Nilai korelasi (r) berkisar antara 1 sampai -1, nilai semakin 
mendekati 1 atau -1 berarti hubungan antara dua variabel semakin 
kuat, sebaliknya nilai mendekati 0 berarti hubungan antara dua 
variabel semakin lemah. Nilai positif menunjukkan hubungan 
searah (X naik maka Y naik) dan nilai negatif menunjukkan 
hubungan terbalik (X naik maka Y turun).  
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Menurut Sugiyono (2007) pedoman untuk memberikan 
interpretasi koefisien korelasi (r) sebagai berikut: 
0,00 0,00  -   0,19 = sangat rendah  
0,20  -   0,39 = rendah 
0,40  -   0,59 = sedang 
0,60  -   0,79 = kuat 
0,80  -   1,00 = sangat kuat  
2.12 Biaya Kecelakaan Lalu Lintas (The Gross Output) 
 Biaya kecelakaan lalu lintas adalah biaya yang 
ditimbulkan akibat terjadinya suatu kecelakaan lalu lintas, biaya 
tersebut meliputi : biaya perawatan korban, biaya kerugian harta 
benda, biaya penanganan kecelakaan lalu lintas, dan biaya 
kerugian produktivitas korban (Departemen Pekerjaan Umum, 
2005). 
 Metode The Gross Output atau Human Capital  adalah 
salah satu metode untuk  menghitung biaya secara umum akibat 
kecelakaan yang terdiri dari dua biaya utama yaitu : 
1) Biaya yang dihitung karena adanya kerugian langsung 
(direct cost),  seperti perbaikan, materi akibat kecelakaan 
yang rusak, perawatan dan administrasi kecelakaan.  
2) Biaya yang dihitung sebagai kerugian atau hilangnya 
pendapatan korban kecelakaan lalu lintas (indirect cost), 
seperti hilangnya produktivitas kerja korban akibat 
kecelakaan. 
2.12.1 Biaya Satuan Korban Kecelakaan Lalu Lintas 
(BSKOj) 
 Biaya satuan korban kecelakaan lalu lintas (BSKOj) 
adalah biaya yang diperlukan untuk perawatan korban kecelakaan 
lalu lintas untuk setiap tingkat kategori korban, sedangkan T0 
adalah tahun dasar perhitungan biaya, yaitu tahun 2003. Besar 
biaya satuan korban kecelakaan lalu lintas pada tahun 2003, 
BSKOj(T0), dapat diambil dari Tabel 2.1 
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Tabel 2.1 Biaya satuan korban kecelakaan lalu lintas BSKOj (T0) 
Sumber: Departemen Pekerjaan Umum, 2005 
2.12.2 Biaya Satuan Kecelakaan Lalu Lintas (BSKEi) 
 Biaya satuan kecelakaan lalu lintas (BSKEi) adalah biaya 
kecelakaan lalu lintas yang diakibatkan oleh suatu kejadian 
kecelakaan lalu lintas untuk setiap kelas kecelakaan lalu lintas. 
Biaya satuan kecelakaan lalu lintas pada tahun dasar 2003 BSKEi 
(T0) untuk jalan antar kota dapat diambil dari Tabel 2.2, 
sedangkan BSKEi (T0) untuk jalan kota dapat diambil dari Tabel 
2.3. 





Biaya Satuan Kecelakaan 
(Rp/Kecelakaan) 
1 Fatal (meninggal) 224.541.000 
2 Berat 22 .221.000 















Kategori korban Biaya Satuan Korban(Rp/korban) 
1 Korban mati 119.016.000 
2 Korban luka berat 5.826.000 
3 Korban luka ringan 1.045.000 
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Biaya Satuan Kecelakaan 
(Rp/Kecelakaan) 
1 Fatal (meninggal) 131.205.000 
2 Berat 18.997.000 





Sumber: Departemen Pekerjaan Umum, 2005 
 
2.12.3 Estimasi Biaya Satuan Korban dan Biaya Satuan 
Kecelakaan Lalu Lintas 
 Biaya satuan korban kecelakaan Lalu Lintas untuk tahun 
tertentu (Tn) dapat dihitung menggunakan persamaan sebagai 
berikut : 
BSKOj (Tn) = BSKOj (T0) x (1 + g)t .................................(2.10) 
dengan pengertian : 
BSKOj (Tn) = biaya satuan korban kecelakaan lalu lintas pada 
     tahun n untuk setiap kategori korban, dalam  
     rupiah/korban 
BSKOj (T0) = biaya satuan korban kecelakaan lalu lintas pada 
     tahun 2003 untuk setiap kategori korban, dalam 
     rupiah/korban, lihat Tabel 1 
g  = tingkat inflasi biaya satuan kecelakaan, dalam  
      % (nilai default g = 11%) 
Tn   = tahun perhitungan biaya korban 
T0   = tahun dasar perhitungan biaya korban (Tahun 
2003) 
t   = selisih tahun perhitungan (Tn – T0) 




 Biaya Satuan Kecelakaan Lalu Lintas untuk tahun 
tertentu (Tn) dapat dihitung menggunakan persamaan sebagai 
berikut : 
BSKEi (Tn) = BSKE (T0) x (1 + g)t....................................(2.11) 
dengan pengertian : 
BSKEi (Tn) = biaya satuan kecelakaan lalu lintas pada Tahun 
      n untuk setiap kelas kecelakaan, dalam  
     rupiah/kecelakaan 
BSKEi (T0)  = biaya satuan kecelakaan lalu lintas pada Tahun 
      2003 untuk setiap kelas kecelakaan, dalam  
     rupiah/kecelakaan, lihat Tabel 2 atau Tabel 3 
g   = tingkat inflasi biaya satuan kecelakaan, dalam  
      % (nilai default g = 11%) 
Tn   = tahun perhitungan biaya kecelakaan 
T0   = tahun dasar perhitungan biaya kecelakaan  
     (Tahun 2003) 
t   = Selisih tahun perhitungan (Tn – T0) 
i   = kelas kecelakaan 
2.12.4 Besaran Biaya Korban Kecelakaan Lalu Lintas 
(BBKO) 
Besaran biaya korban kecelakaan lalu lintas dihitung pada tahun n 
dengan menggunakan persamaan sebagai berikut : 
BBKO (Tn) = Σ (JKOj x BSKOj (Tn)) ..............................(2.12) 
j=1 
dengan pengertian : 
BBKO  = besaran biaya korban kecelakaan lalu lintas  
     disuatu ruas jalan atau persimpangan atau  
     wilayah, dalam rupiah/tahun. 
JKOj   = Jumlah korban kecelakaan lalu lintas untuk  
      setiap kategori korban, dalam korban/tahun. 
BSKOj (Tn) = Biaya satuan korban kecelakaan lalu lintas pada 
      tahun n untuk setiap kategori korban, dalam  
      rupiah/korban 




2.12.5 Besaran Biaya Kecelakaan Lalu Lintas (BBKE) 
Besaran biaya kecelakaan lalu lintas dihitung pada tahun n 
dengan menggunakan persamaan sebagai berikut : 
BBKE (Tn) = Σ (JKEi x BSKEi (Tn)) ................................(2.13) 
i=1 
dengan pengertian: 
BBKE  = besaran biaya kecelakaan lalu lintas pada tahun 
      n disuatu ruas jalan atau persimpangan atau  
      wilayah, dalam rupiah/tahun. 
JKEi   = jumlah kecelakaan lalu lintas untuk setiap kelas 
     kecelakaan, dalam kecelakaan/tahun. 
BSKEi (Tn)  = biaya satuan kecelakaan lalu lintas pada tahun  
     n untuk setiap kelas kecelakaan, dalam  
     rupiah/kecelakaan 







































 Penulisan metodologi ini bertujuan untuk mempermudah 
pelaksanaan dalam mengerjakan proyek akhir, untuk memperoleh 
pemecahan masalah yang sesuai dengan maksud dan tujuan yang 
telah ditetapkan melalui prosedur kerja yang teratur dan 
sistematis. 
3.2 Metodologi yang digunakan 
  
Metodologi yang digunakan dalam penyusunan proyek akhir ini 
adalah sebagai berikut : 
1. Menyiapkan Administrasi 
Proses menyiapkan administrasi ini adalah mengurus surat-
surat ijin, berupa surat pengantar dari Departemen Teknik 
Infrastruktur Sipil. Surat pengantar ini berfungsi sebagai surat 
pengantar dalam meminta data  guna tugas akhir di sebuah 
instansi. 
 
2. Pengumpulan Data 
Pada tugas akhir ini, data yang digunakan terdiri dari data 
primer dan data sekunder. Pengumpulan data diperoleh dari 
hasil survey langsung dari lapangan dan dari instansi yang 
terkait. Data – data yang dimaksudkan adalah sebagai berikut 
: 
 
a. Data Primer 
Data Primer adalah data yang didapatkan dari hasil 
pengamatan langsung di lapangan. Data primer meliputi:  
 
1. Kondisi eksisting 
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Kondisi eksisting dapat digunakan untuk mengetahui kondisi 
sekitar lokasi yang memungkinkan menjadi bahaya bagi 
pengguna jalan. 
 Metode survey  
Adapun metode survey yang dilakukan sebagai berikut: 
- Membagi ruas jalan per 100 meter lalu melakukan pencatatan 
kondisi samping jalan tersebut 
 
2. Kecepatan kendaraan 
Data ini berupa kecepatan sesaat kendaraan yang melewati 
segmen tertentu. Survey dilakukan dengan metode 
pengukuran secara elektronik menggunakan alat bantu speed 
gun . 
 Metode survey  
Adapun metode survey yang dilakukan sebagai berikut: 
- Dalam hal ini, jalan frontage road dibagi menjadi 7 segmen 
dan untuk tiap segmennya dibagi menjadi 2 titik guna 
keakuratan alat ukur speed gun. 
- Sampel yang diambil tiap segmen ( ± 700 meter)  sebanyak 
240 sampel kecepatan kendaraan ( 120 sampel kendaraan 
golongan LV dan 120 sampel kendaraan golongan MC) yang 
dilakukan pada hari kerja dan hari libur. 
 
3. Foto Lokasi 
 
b. Data Sekunder 
Data Sekunder adalah data yang diperoleh dari sebuah 
instansi tanpa harus terjun langsung dalam proses pencarian 
data. Data sekunder meliputi :  
1. Peta lokasi 
Peta lokasi ini dapat berupa denah maupun gambar yang 
memudahkan visualisasi jalan tersebut. 
2. Tata guna lahan 
Tata guna lahan ini bertujuan untuk mengetahui fungsi lahan 
sekitar jalan yang digunakan agar dapat 
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3. Volume kendaraan 
Data ini didapatkan dari tugas akhir Nafis (2017) dan Safitri 
(2016) yang diproyeksikan pada tahun 2017. 
4. Data kecelakaan lalu lintas 
 
3. Berdasarkan data – data yang diperoleh, maka dapat 
dilakukan perhitungan sebagai berikut: 
 
a. Arus lalu lintas 
 Satuan mobil penumpang 
 Volume jam puncak  
 Dari data sekunder lalu lintas saat jam puncak diproyeksikan 
pada tahun 2017 lalu dikonversikan menjadi lalu lintas harian 
rata – rata (kend/hari) dengan cara membagi volume jam 
rencana dengan nilai presentase (k) sebesar 0,09 untuk jalan 
perkotaan dan dihitung menggunakan rumus (2.2) pada 
halaman  6 
b. Data Kecelakaan 
 Karakteristik kecelakaan 
Mengklasifikasikan terjadinya kecelakaan berdasarkan, waktu 
(terang dan gelap), hari ( aktif dan libur), subjek yang terlibat 
( roda 2, roda 4 dan pejalan kaki) dan korban kecelakaan ( 
meninggal dunia, luka berat dan luka ringan) 
 Angka ekuivalen kecelakaan 
Pembobotan tingkat keparahan korban dengan konstanta 
tertentu sesuai tingkat keparahan korban yang ditinjau per 
segmen ruas (100 meter) dan dihitung menggunakan rumus 
(2.5) pada halaman 12 
 Tingkat kecelakaan 
Jumlah kejadian kecelakaan yang ditinjau per segmen ruas 
(100 meter) dan dihitung menggunakan rumus (2.6) pada 
halaman 13 
 Tingkat fatalitas 
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Jumlah keparahan kecelakaan tertinggi (meninggal dunia) 
yang ditinjau per segmen ruas (100 meter) dan dihitung 
menggunakan rumus (2.8) pada halaman  14 
 Penentuan titik lokasi rawan kecelakaan 
Ditentukan berdasarkan tingkat kecelakaan dan angka 
ekuivalen kecelakaan dengan mengambil angka yang paling 
tinggi. 
c. Data kecepatan kendaraaan 
 Kecepatan kendaraan tiap 85 persentil pada tiap segmen ( ± 
700 meter) dan dihitung menggunakan rumus (2.4) pada 
halaman 7  
d. Korelasi antara faktor kecepatan  dengan terjadinya 
kecelakaan pada tiap segmen 
e. Menghitung biaya akibat terjadinya kecelakaan dengan 
metode gross output 
 Dari data kecelakaan dapat dihitung besaran biaya kecelakaan 
menggunakan metode gross output sesuai dengan jumlah dan 
jenis kecelakaan tersebut dihitung menggunakan rumus (2.11) 
pada halaman 19 
f. Membandingkan biaya korban akibat terjadinya kecelakaan 
dengan metode gross output dengan biaya santunan Jasa 
Raharja. 
 Dari data kecelakaan dapat dihitung besaran biaya korban 
menggunakan metode gross output lalu dibandingkan dengan 
santunan Jasa Raharja sesuai dengan jumlah dan keparahan 
korban. 
g. Mencari solusi untuk mengurangi dan mencegah terjadinya 
kecelakaan dengan faktor yang sama. 
h. Penarikan kesimpulan dari analisa – analisa diatas dan 






3.3 Bagan Metodologi 
 Untuk lebih jelasnya metodologi yang digunakan dalam 
penulisan tugas akhir ini dapat dilihat pada skema diagram alir 
















































































HASIL DAN PEMBAHASAN 
4.1 Kondisi Lokasi Studi 
4.1.1 Umum 
Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani Surabaya adalah 
salah satu jalan yang menghubungkan antara Kota Sidoarjo  dan 
Kota Surabaya. Frontage Road sisi timur memiliki fungsi sebagai 
jalur lambat yang memudahkan pengguna jalan untuk mengakses 
wilayah perdagangan dan komersial yang ada di bagian timur 
Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani  dan mengakses 
jalan lokal yang terhubung ke Frontage Road sisi timur Jalan 
Ahmad Yani. Karena banyaknya pengguna jalan yang lewat di 
Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani dan kondisi mix 
traffic, hal inilah yang menjadi salah satu penyebab utama 
terjadinya kecelakaan di Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad 
Yani Kota Surabaya. 
 




4.1.2 Kondisi Ruas Jalan dan Tata Guna Lahan 
 Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani membujur 
dari utara yang dimulai dari depan RSAL dan berakhir di  sebelah 
sebelah selatan  di depan Makorem Bhaskara Jaya. Pada tugas 
akhir ini daerah studi yang diamati yaitu keseluruhan ruas jalan 
dimulai dari depan RSAL dan berakhir di depan Makorem 
Bhaskara Jaya. 
Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani merupakan jalan 
yang memiliki satu arah dan terdiri dari 2 lajur dengan lebar 
perkerasan 4 meter per lajur dan terdapat bahu jalan selebar 1,2 
meter pada sebelah kiri ruas jalan. Konstruksi jalan ditutup 
dengan  flexible pavement dengan kondisi yang masih cukup baik 
dan memiliki trase jalan yang mendatar. Tata guna lahan di 
samping jalan Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani 












       Tabel 4.1 Tata guna lahan di samping Frontage Road sisi timur        
 Jalan Ahmad Yani 
NO STA - STA Deskripsi Lokasi 
1 0+000 - 0+100 Tidak Ada Jalan 
2 0+100 - 0+200 Persimpangan Empat Jalan Gadung, Jalan Bendul Merisi, RSAL 
3 0+200 - 0+300 Gapura RSAL 
4 0+300 - 0+400 RSAL 
5 0+400 - 0+500 RSAL, FK UHT 
6 0+500 - 0+600 RSAL, Lahan kosong 
7 0+600 - 0+700 Warkop, pujasera, persimpangan tiga 
8 0+700 - 0+800 Rumah, Kost, Tanah kosong (milik Kogartap III) 
9 0+800 - 0+900 Warkop, Indomart, SDN Margorejo 1. Rumah 
10 0+900 - 1+000 Hotel (SWA Building), Tanah kosong 
11 1+000 - 1+100 Lahan parkir Giant, Giant 
12 1+100 - 1+200 Giant, persimpangan empat 
13 1+200 - 1+300 Persimpangan Empat, Alfamart,Perumahan. Warkop 
14 1+300 - 1+400 Jatim Expo 
15 1+400 - 1+500 Jatim Expo, Rumah Makan Agis 
16 1+500 - 1+600 Apartemen The Frontage 
17 1+600 - 1+700 Apartemen The Frontage 
18 1+700 - 1+800 Uinsa 
19 1+800 - 1+900 Uinsa, Pintu masuk kampus 
20 1+900 - 2+000 Uinsa 
21 2+000 - 2+100 Uinsa, Perum Peruri 
22 2+100 - 2+200 Perum Peruri, Warkop 
23 2+200 - 2+300 Toko bangunan atlas, Indomart 
24 2+300 - 2+400 Ruko 




NO STA - STA Deskripsi Lokasi 
26 2+500 - 2+600 Ruko 
27 2+600 - 2+700 Ruko, Tanah kosong, stasiun jemursari 
28 2+700 - 2+800 Ruko, Warkop, stasiun jemursari 
29 2+800 - 2+900 Ruko, Warkop 
30 2+900 - 3+000 Persimpangan empat, Bank BRI 
31 3+000 - 3+100 Bank BRI 
32 0+100 - 0+200 Tanah kosong, Ruko 
33 3+200 - 3+300 Ruko, Warkop 
34 3+300 - 3+400 Ruko, Warkop 
35 3+400 - 3+500 Ruko, Indomart 
36 3+500 - 3+600 Ruko, Gudang Suzuki, persimpangan empat 
37 3+600 - 3+700 Ruko, warkop, gudang 
38 3+700 - 3+800 Gudang, ruko, warkop 
39 3+800 - 3+900 Sawah 
40 3+900 - 4+000 Sawah, tanah kosong 
41 4+000 - 4+100 Dispenda, Golkar 
42 4+100 - 4+200 Sucofindo, tanah kosong 
43 4+200 - 4+300 SMK 3, Bengkel Yamaha 
44 4+300 - 4+400 Panti asuhan, PKL Bhaskara 
45 4+400 - 4+500 PKL, Bhaskara, Korem 
46 4+500 - 4+600 Tanah kosong, warkop 
47 4+600 - 4+700 Warkop 
Selain tata guna di samping sisi jalan frontage road, terdapat jalan 
lokal juga yang menghubungkan jalan frontage road dengan 
kawasan di sekitar jalan tersebut. Berikut ini adalah peta 
peruntukan lahan sekitar kawasan Frontage Road sisi timur Jalan 
Ahmad Yani yang dijelaskan melalui Gambar 4.2 yang dapat 




Sumber:  C maps (http://petaperuntukan.surabaya.go.id) 
Gambar 4.2 Peta peruntukan lahan sekitar frontage road 
 
Berdasarkan peta  peruntukan lahan tersebut, dapat disimpulkan 
bahwa lahan disekitar jalan Frontage Road sisi timur Jalan 
Ahmad Yani memiliki fungsi komersial. Hal tersebut 
memungkinkan pengguna jalan frontage road mengakses jalan 
tersebut guna melakukan aktivitas ekonomi maupun komersial 
yang ada di sekitar lahan tersebut. Dengan demikian, pengguna 
jalan yang melewati Jalan Ahmad Yani harus mengambi rute  
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melalui frontage road jika ingin memasuki kawasan komersial 
tersebut. 
4.1.3 Kondisi Rambu – Rambu Lalu Lintas 
Rambu – rambu lalu lintas harus ditaati oleh setiap pemakai jalan 
terutama rambu larangan dan perintah karena sangat erat 
hubungannya dengan keamanan di jalan raya . Rambu – rambu 
lalu lintas merupakan kontrol bagi setiap pemakai jalan dan hal 
ini menjadikan pemakai jalan agar dapat tercipta kondisi yang 
tertib dan aman bagi pengguna jalan  dalam berlalu lintas di jalan 
raya. 
 
Gambar 4.3 Rambu Rawan Kecelakaan 
 
Rambu – rambu lalu lintas harus memiliki penempatan yang 
sesuai, jelas dan mudah dimengerti oleh pengguna jalan ketika 
melewati jalan tersebut. Oleh karena itu, penulis melakukan 
survey mengenai rambu – rambu yang ada di sepanjang Frontage 
Road sisi timur Jalan Ahmad Yani yang akan dianalisa 
kesesuaiannya serta adakah rambu – rambu lalu lintas yang perlu 
dikurangi atau ditambahkan karena dapat membingungkan 
pengguna jalan. Sepanjang Frontage Road sisi timur Jalan 
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Ahmad Yani terdapat sebanyak 67  rambu lalu lintas yang 
tersebar di berbagai lokasi. Data – data rambu lalu lintas dapat 
dilihat sebagaimana berikut: 
 Tabel 4.2 Rambu lalu lintas sepanjang Frontage Road sisi 
timur  
No STA Rambu Gol 
1 0 + 120 Wajib Lurus 1e 
2 0 + 120 Mobil Barang Dilarang Masuk 3f 
3 0 + 128 Dilarang Berhenti 4a 
4 0 + 140 Dilarang Parkir 4b 
5 0 + 140 Kecepatan Maksimum 40 km/jam 9 
6 0 + 160 Dilarang Parkir 4b 
7 0 + 260 Dilarang Parkir 4b 
8 0 + 310 Dilarang Parkir 4b 
9 0 + 360 Dilarang Parkir 4b 
10 0 + 600 Dilarang Parkir 4b 
11 0 + 840  Hati - Hati( Daerah Rawan Kecelakaan) 23 
12 0 + 870 Dilarang Parkir 4b 
13 0 + 890 Dilarang Berhenti 4a 
14 1 + 035 Lampu Pengatur Lalu Lintas 15 
15 1+ 085 Kecepatan Maksimum 40 km/jam 9 
16 1 + 120 Dilarang Parkir 4b 
17 1 + 156 Dilarang Parkir 4b 
18 1 + 167 Wajib Lurus 1e 
19 1 + 183 Dilarang Berhenti 4a 
20 1 + 224 Kecepatan Maksimum 40 km/jam 9 
21 1 + 224 Mobil Barang Dilarang Masuk 3f 
22 1 + 234 Dilarang Berhenti 4a 
23 1 + 284 Dilarang Parkir 4b 
24 1 + 287 Dilarang Berhenti 4a 
25 1 + 314 Dilarang Parkir 4b 
26 1 + 323 Dilarang Berhenti 4a 
27 1 + 373 Dilarang Parkir 4b 
28 1 + 472 Dilarang Parkir 4b 
29 1 + 581 Dilarang Berhenti 4a 
30 1 + 581 Wajib Lurus 1e 
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No STA Rambu Gol 
31 1 + 793 Dilarang Berhenti 4a 
32 1 + 813 Masjid 9p 
33 1 + 813 Dilarang Parkir 4b 
34 1 + 864  Hati - Hati( Daerah Rawan Kecelakaan) 23 
35 1 + 915 Dilarang Parkir 4b 
36 1 + 965 Dilarang Parkir 4b 
37 2 + 015 Kecepatan Maksimum 40 km/jam 9 
38 2 + 070 Dilarang Parkir 4b 
39 2 + 120 Dilarang Parkir 4b 
40 2 + 162 Kecepatan Maksimum 40 km/jam 9 
41 2 + 213 Dilarang Parkir 4b 
42 2 + 265  Hati - Hati( Daerah Rawan Kecelakaan) 23 
43 2 + 310 Dilarang Parkir 4b 
44 2 + 372 Lampu Pengatur Lalu Lintas 15 
45 2 + 415 Dilarang Berhenti 4a 
46 2 + 423 Lampu Pengatur Lalu Lintas 15 
47 2 + 423 Larangan Berbelok Kanan 5b 
48 2 + 481 Dilarang Berhenti 4a 
49 2 + 485 Dilarang Berhenti 4a 
50 2 + 488 Dilarang Berhenti 4a 
51 2 + 510 Kecepatan Maksimum 40 km/jam 9 
52 2 + 550 Dilarang Parkir 4b 
53 2 + 620 Dilarang Parkir 4b 
54 2 + 770  Hati - Hati( Daerah Rawan Kecelakaan) 23 
55 2 + 822 Persimpangan Empat 19a 
56 2 + 841 Lampu Pengatur Lalu Lintas 15 
57 2 + 853 Dilarang Parkir 4b 
58 2 + 925 Wajib Lurus 1e 
59 2 + 970 Mobil Barang Dilarang Masuk 3f 
60 3 + 015 Kecepatan Maksimum 40 km/jam 9 
61 3 + 120 Dilarang Parkir 4b 
62 3 + 175 Dilarang Parkir 4b 
63 3 + 520 Persimpangan Empat 19a 
64 3 + 530 Dilarang Parkir 4b 
65 3 + 535 Lampu Pengatur Lalu Lintas 15 
66 3 + 560 Dilarang Berhenti 4a 
67 4 + 680 Batas Akhir Surabaya 4b 
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Berdasarkan pengamatan lapangan, rambu – rambu tersebut dapat 
dilihat secara jelas dam tidak terhalang serta memiliki letak 
penempatan yang sesuai. Rambu yang ada pada lapangan dapat 
ditemukan pada setiap ± 50 meter, sehingga seharusnya pengguna 
jalan tidak memiliki alasan untuk melanggar perintah maupun 
aturan yang ada pada rambu tersebut.  
4.2 Pengolahan Data Volume Lalu Lintas  
4.2.1 Lalu Lintas Harian Rata – Rata Tahun  2017 
Data Volume lalu lintas yang digunakan untuk perhitungan 
tingkat kecelakaan pada studi ini adalah data tahun 2017. Untuk 
mendapatkan LHR tahun 2017, maka langkah awal yang 
dilakukan adalah mengubah data volume jam puncak tahun 2017 
menjadi lalu lintas harian rata – rata (LHR), yaitu dengan 
perumusan sebagai berikut: 
LHR tahun 2017 = 
𝐯𝐨𝐥𝐮𝐦𝐞 𝐣𝐚𝐦 𝐩𝐮𝐧𝐜𝐚𝐤
𝐟𝐚𝐤𝐭𝐨𝐫 𝐣𝐚𝐦 𝐩𝐮𝐧𝐜𝐚𝐤  𝐚𝐭𝐚𝐮 𝐏𝐇𝐅
 
Dalam hal ini, LHR dibagi menjadi 3 ruas karena terdapat 
persimpangan pada jalan Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad 
Yani yang mana ruas 1 mencakup dari ruas RSAL – Simpang 
Margorejo, ruas 2  mencakup dari ruas Simpang Margorejo – 
Simpang Jemursari, ruas 3 mencakup dari ruas Simpang 
Jemursari – Makorem  Bhaskara Jaya. 
Volume jam puncak ruas 1 = 2489 smp/ jam 
Faktor jam puncak atau PHF = 0,09 (untuk jalan dalam kota) 
Dengan memasukkan angka volume jam puncak dan faktor jam 
puncak ke dalam rumus, maka: 
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LHR tahun 2017 = 
𝟐𝟒𝟖𝟗
𝟎,𝟎𝟗
 =  27662 smp/ hari 
Volume jam puncak ruas 2 = 1286 smp/ jam 
Faktor jam puncak atau PHF = 0,09 (untuk jalan dalam kota) 
Dengan memasukkan angka volume jam puncak dan faktor jam 
puncak ke dalam rumus, maka: 
LHR tahun 2017 = 
𝟏𝟐𝟖𝟔
𝟎,𝟎𝟗
 =  14296smp/ hari 
Volume jam puncak ruas 3 = 2522 smp/ jam 
Faktor jam puncak atau PHF = 0,09 (untuk jalan dalam kota) 
Dengan memasukkan angka volume jam puncak dan faktor jam 
puncak ke dalam rumus, maka: 
LHR tahun 2017 = 
𝟐𝟓𝟐𝟐
𝟎,𝟎𝟗
 =  28023 smp/ hari 
Dari hasil perhitungan didapatkan LHR tahun 2017 pada ruas 1 
(RSAL – Simpang Margorejo) sebesar 27662 smp/ hari, pada ruas 
2 ( Simpang Margorejo – Simpang Jemursari) sebesar 14296smp/ 
hari dan pada ruas 3 ( Simpang Jemursari – Makorem) sebesar 
28023 smp/ hari. 
Tabel 4.3 LHR tiap segmen pada frontage road 
No Ruas segmen LHR (smp / hari) 
1 RSAL - Giant (STA 0+000 - 1+300) 27662 
2 Jatim Expo - Jemursari (STA 1+300 - 2+500) 14296 
3 Siwalankerto - Korem ( 2+500 - 4+700) 28023 
Sumber:  Data Sekunder 
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4.3 Pengolahan Data Kecelakaan Lalu Lintas 
4.3.1 Karakteristik Kecelakaan Lalu Lintas 
Karakteristik kecelakaan yang terjadi di jalan Frontage Road sisi 
timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya dapat dikarakteristikkan 
berdasarkan beberapa kriteria seperti kelas korban, waktu maupun 
pengguna jalan.Berikut ini karakteristik kecelakaan berdasarkan 
jenis korban kecelakaan dan ditampilkan dalam jangka waktu 
tahunan untuk menggambarkan komposisi keterlibatan korban 
dapat dilihat pada Tabel 4.4 
Tabel 4.4 Karakteristik kecelakaan pada frontage road  
  Satuan 2015 2016 2017 Total Persentase 
Kejadian kecelakaan kecelakaan 6 7 8 21   
persentase   29% 33% 38%     
Kendaraan terlibat     
roda 2 unit 9 8 10 27 71% 
roda 4 unit 2 2 3 7 13% 
pejalan kaki orang 1 2 2 5 16% 
Total korban   39   
Korban kecelakaan     
MD orang 2 2 2 6 19% 
LB orang 1 1 1 3 9% 
LR orang 6 8 9 23 72% 
Total korban orang 32   
Kerugian material juta 2,1 2,6 3,6 8,3   
Sumber:  Data kecelakaan yang diolah 
Tabel 4.4 menunjukkan  bahwa total kejadian kecelakaan yang 
terjadi sebanyak 21 kejadian dengan presentase kejadian tahun 
2015 sebanyak 29%, tahun 2016 sebanyak 33% dan tahun 2017 
42 
 
sebanyak 38%. Hal ini menunjukkan bahwa kejadian kecelakaan 
lalu lintas selalu meninggkat setiap tahunnya. Karakteristik 
kecelakaan berdasarkan pengguna jalan yang terlibat dalam 
kecelakaan lalu lintas pada periode 2015 – 2017 yaitu sebanyak 
39 dengan presentase roda 2 sebanyak 69%, roda 4 sebanyak 18% 
dan pejalan kaki sebanyak 13%. Karakteristik kecelakaan 
berdasarkan jenis korban kecelakaan pada periode 2015 – 2017 
yaitu Meninggal Dunia (MD) sebanyak 19%, Luka Berat (LB) 
sebanyak 9% dan Luka Ringan (LR) sebanyak 72%. 
Berikut ini adalah gambar karakteristik kecelakaan yang terjadi di 
jalan Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya 
yang dikarakteristikkan berdasarkan tahun terjadinya kecelakaan 
di frontage road dilakukan berdasarkan tahun data kecelakaan 
dari Polrestabes Surabaya dapat dilihat pada Gambar 4.4 
 
Sumber:  Data kecelakaan yang diolah 




Berdasarkan Gambar 4.4 dapat disimpulkan bahwa kecelakaan 
lalu lintas yang terjadi di jalan Frontage Road sisi timur Jalan 
Ahmad Yani Kota Surabaya selalu meningkat setiap tahunnya 
dan tahun kecelakaan yang memiliki persentase tertinggi yaitu 
tahun 2017 sebesar 38% kejadian dari total kejadian selama 
periode 2015 – 2017. 
Berikut ini adalah rekapan data kecelakaan yang terjadi di jalan 
Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya yang 
dikarakteristikkan berdasarkan pengguna jalan frontage road 
dilakukan dengan 3 parameter, yaitu: kendaraan roda 2, 
kendaraan roda 4 dan pejalan kaki dapat dilihat pada Gambar 4.5 
 
Sumber:  Data kecelakaan yang diolah 
Gambar 4.5 Karakteristik kecelakaan berdasarkan pengguna jalan 
 
Gambar 4.5 menunjukkkan bahwa karakteristik kecelakaan 
berdasarkan pengguna jalan yang  adalah kendaraan roda 2 
sebesar 71%, kendaraan roda 4 atau lebih sebesar 13% dan 
sisanya adalah pejalan kaki sebesar 16%. 
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Berdasarkan Gambar 4.5 juga dapat disimpulkan bahwa 
pengguna jalan yang menjadi subjek maupun objek dari 
kecelakaan lalu lintas pada di jalan Frontage Road sisi timur 
Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya paling banyak disebabkan oleh 
roda 2 yaitu sebanyak 71% dari total pengguna jalan. 
Berikut ini adalah gambar  karakteristik kecelakaan yang terjadi 
di jalan Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani Kota 
Surabaya dikarakteristikkan berdasarkan jenis korban kecelakaan 
dilakukan dengan parameter jenis korban, yaitu: Meninggal 
Dunia (MD), Luka Berat (LB), Luka Ringan (LR) dapat dilihat 
pada Gambar 4.6 
 
Sumber: Data kecelakaan yang diolah 
Gambar 4.6 Karakteristik kecelakaan berdasarkan  jenis korban  
 
Gambar 4.6 menunjukkkan bahwa karakteristik kecelakaan 
berdasarkan kelas korban kecelakaan yang terjadi adalah korban 
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meninggal dunia sebesar 19%, korban luka berat sebesar 9% dan 
korban luka ringan sebesar 72% 
Berdasarkan Gambar 4.6 dapat disimpulkan bahwa jenis tingkat 
keparahan korban kecelakaan lalu lintas pada di jalan Frontage 
Road sisi timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya paling banyak 
yaitu luka ringan sebanyak 72% dari seluruh korban kecelakaan. 
Menurut Manalu (2013), kecelakaan dapat dikarakteristikkan 
berdasarkan hari terjadinya kecelakaan dengan parameter jumlah 
hari dalam satu minggu, yaitu: Senin, Selasa, Rabu, Kamis, 
Jum’at, Sabtu, Minggu. Selain dengan parameter jumlah hari 
dalam satu minggu, hari dalam satu minggu tersebut dapat 
dikarakteristikkan menjadi hari kerja / weekdays (senin – jumat) 
dan hari libur / weekend (sabtu – minggu). Karakteristik 
kecelakaan juga dapat dikarakteristikkan berdasarkan waktu 
terjadinya kecelakaan dengan parameter pagi hari (06.00 – 11.59), 
siang hari (12.00 – 17.59), malam hari (18.00 – 23.59) dan dini 
hari (00.00 – 05.59). Selain dalam parameter waktu tersebut, 
waktu terjadinya kecelakaan juga dapat dikarakteristikkan 
berdasarkan waktu terang (06.00-17.59) dan waktu gelap (18.00-
05.59). Berikut ini karakteristik kecelakaan berdasarkan hari 







Tabel 4.5 karakteristik kecelakaan berdasarkan hari 
  Hari 
Jumlah 
kejadian 
MD LB LR Presentase 
WEEKDAYS 
Senin 2 1 0 2 10% 
Selasa 3 1 1 3 14% 
Rabu 5 1 1 5 24% 
Kamis  0 0 0 0 0% 
Jumat 4 0 0 7 19% 
WEEKEND 
Sabtu 5 3 1 1 24% 
Minggu 2 0 0 3 10% 
Total 
kejadian 
  21 
   
  
Sumber:  Data kecelakaan yang diolah 
Berikut ini adalah rekapan data kecelakaan yang terjadi di jalan 
Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya yang 
dikarakteristikkan berdasarkan hari terjadinya kecelakaan di 
frontage road dilakukan dengan parameter jumlah hari dalam satu 
minggu, yaitu: Senin, Selasa, Rabu, Kamis, Jum’at, Sabtu, 






Sumber:  Data kecelakaan yang diolah 
Gambar 4.7 Karakteristik kecelakaan berdasarkan  hari  kejadian 
 
Berdasarkan Gambar 4.7 dapat disimpulkan bahwa kecelakaan 
lalu lintas yang terjadi di jalan Frontage Road sisi timur Jalan 
Ahmad Yani Kota Surabaya paling banyak terjadi pada hari kerja 
/ weekdays (senin – jumat), namun jika dikategorikan berdasarkan 
jumlah hari, maka hari yang paling banyak terjadinya kecelakaan 
yaitu pada hari sabtu sebanyak 24% dari total terjadinya 
kecelakaan. 
Berikut ini adalah karakteristik kecelakaan yang terjadi di jalan 
Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya yang 
dikarakteristikkan berdasarkan waktu kejadian di frontage road 
dilakukan dengan parameter waktu terang (06.00-17.59) dan 




Tabel 4.6 Karakteristik kecelakaan berdasarkan  waktu kejadian 
  Waktu 
Data Kecelakaan Presentase 
Frekuensi MD LB LR (%) 
Terang 
06.00- 11.59 8 1 1 3 38% 
12.00 - 17.59 7 3 0 10 33% 
Gelap 
18.00 - 23.59 6 2 2 10 29% 
00.00 - 05. 59 0 0 0 0 0% 
Total Kejadian 21         
Sumber: Data kecelakaan yang diolah 
Berdasarkan Tabel 4.6 dapat disimpulkan bahwa waktu rawan 
terjadinya kecelakaan lalu lintas pada di jalan Frontage Road sisi 
timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya yaitu terjadi pada waktu 
Terang (06.00-17.59). 
Berikut ini adalah rekapan data kecelakaan yang terjadi di jalan 
Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya yang 
dikarakteristikkan berdasarkan waktu kejadian di frontage road 
dilakukan dengan parameter pagi hari (06.00 – 11.59), siang hari 
(12.00 – 17.59), malam hari (18.00 – 23.59) dan dini hari (00.00 – 





Sumber:  Data kecelakaan yang diolah 
Gambar 4.8 Karakteristik kecelakaan berdasarkan waktu kejadian 
 
Gambar 4.8 menunjukkkan bahwa karakteristik kecelakaan 
berdasarkan waktu kejadian yang terjadi adalah 38% kejadian 
kecelakaan terjadi pada waktu  pagi hari (06.00 – 11.59), 33% 
kejadian kecelakaan terjadi pada waktu siang hari (12.00 – 17.59) 
dan 29% pada malam hari (18.00 -23.59). 
Berdasarkan Gambar 4.8 juga dapat disimpulkan bahwa waktu 
rawan terjadinya kecelakaan lalu lintas pada di jalan Frontage 
Road sisi timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya yaitu terjadi 
pada waktu pagi hari (06.00-12.59). 
Dari uraian, tabel dan gambar yang telah dijelaskan diatas, maka 
dapat disimpulkan bahwa karakteristik kecelakaan yang terjadi 
pada jalan frontage road adalah jumlah total kejadian pada 
periode tahun 2015 – 2017 telah terjadi kecelakaan dengan total 
kejadian sebanyak 21 kejadian dengan korban meninggal dunia 
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sebesar 19%, korban luka berat sebesar 7% dan korban luka 
ringan sebesar 74%. Karakteristik pengguna jalan menunjukkan 
bahwa kendaraan roda 2 sebesar 71%, kendaraan roda 4 dan lebih 
sebesar 13% serta pejalan kaki sebesar 16%. Sedangkan 
karakteristik waktu terjadinya kecelakaan menunjukkan bahwa  
waktu kejadian yang terjadi adalah 38% kejadian kecelakaan 
terjadi pada waktu  pagi hari (06.00 – 11.59), 33% kejadian 
kecelakaan terjadi pada waktu siang hari (12.00 – 17.59) dan 29% 
pada malam hari (18.00 -23.59).  
4.3.2 Perhitungan Angka Ekuivalen  Kecelakaan (AEK) 
Ditinjau per Segmen Jalan 
Untuk menghitung angka ekuivalen kecelakaan dibutuhkan data 
jumlah kecelakaan dan data korban berdasarkan tingkat 
keparahan dalam kurun waktu tertentu. Jadi, setiap ruas jalan 
yang memiliki  data kecelakaan tersebut dapat dihitung angka 
ekuivalen kecelakaan. Keuntungan metode ini adalah dapat 
menghitung secara cepat tanpa menghitung lalu lintas harian rata 
– rata sehingga mudah dibandingkan dengan jalan lainnya dan 
juga memperhitungkan keparahan korban meskipun keparahan 
korban terjadi secara acak dan dapat berubah seiring waktu. 
Angka ekuivalen kecelakaan ini menyatakan pembobotan 
keparahan  korban kecelakaan yang terjadi pada ruas jalan dengan 
mengkalikan masing masing tingkat keparahan korban dengan 
konstanta tertentu. Angka ekuivalen kecelakaan dapat dihitung 
dengan Rumus 2.5  pada halaman 12. 
Untuk menentukan lokasi rawan kecelakaan (black spot) pada 
jalan Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya 
maka ruas jalan dibagi menjadi beberapa bagian yang lebih kecil 
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atau segmen, tiap panjang segmen yang digunakan adalah 100 
meter. 
Berikut ini adalah data korban kecelakaan yang terjadi pada 
masing masing tahun  
Tabel 4.7 Rekapitulasi korban kecelakaan tiap tahun 
Korban kecelakaan Satuan 2015 2016 2017 Total 
MD orang 2 2 2 6 
LB orang 1 1 1 3 
LR orang 6 8 9 23 
Total korban orang 9 11 12 32 
Sumber:  Data kecelakaan yang diolah 
Berdasarkan Tabel 4.7, maka dapat dihitung angka ekuivalen 
kecelakaan menggunakan Rumus 2.5  pada halaman 12. 
Contoh perhitugan angka ekuivalen kecelakaan: 
Lokasi: STA 1+800 – 1+900 
Tahun: 2017 
Data korban:  
Meninggal Dunia = 1 
Luka Berat = 1 
Luka Ringan = 1 
Maka AEK = 12 MD + 3 LB + 3 LR 
  = 12 . 1 + 3 . 1 + 3. 1  
  = 18 
Jadi, Angka Ekuivalen kecelakaan pada STA 1+800 – 1+900 
tahun 2017 adalah sebesar 18 
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Hasil perhitungan angka ekuivalen kecelakaan dapat dilihat pada 
Tabel 4.8 berikut 




Angka Ekuivalen Kecelakaan 
No STA - STA 2015 2016 2017 Total Rata² 
1 0+000 - 0+100 27662 0 0 0 0 0 
2 0+100 - 0+600 27662 27 3 0 30 10 
3 0+600 - 0+700 27662 0 0 3 3 1 
4 0+700 - 0+800 27662 0 0 0 0 0 
5 0+800 - 0+900 27662 0 0 6 6 2 
6 0+900 - 0+100 27662 0 0 0 0 0 
7 1+000 - 1+100 27662 0 0 0 0 0 
8 1+100 - 0+200 27662 0 0 0 0 0 
9 1+200 - 0+300 27662 0 0 0 0 0 
10 1+300 - 1+500 14296 0 6 0 6 2 
11 1+500 - 0+600 14296 0 0 0 0 0 
12 1+600 - 1+700 14296 0 12 0 12 4 
13 1+700 - 2+000 14296 15 3 18 36 12 
14 2+000 - 2+100 14296 0 9 0 9 3 
15 2+100 - 2+200 14296 0 0 0 0 0 
16 2+200 - 2+300 14296 0 0 6 6 2 
17 2+300 - 2+400 14296 3 0 0 3 1 
18 2+400 - 2+500 14296 0 6 0 6 2 
19 2+500 - 2+600 28023 0 0 0 0 0 
20 2+600 - 2+700 28023 0 0 0 0 0 
21 2+700 - 2+800 28023 0 0 0 0 0 
22 2+800 - 2+900 28023 0 0 0 0 0 
23 2+900 - 3+100 28023 0 12 6 18 6 
24 3+100 - 3+200 28023 0 0 0 0 0 
25 3+200 - 3+300 28023 0 0 0 0 0 
26 3+300 - 3+400 28023 0 0 0 0 0 
27 3+400 - 3+500 28023 0 0 12 12 4 
28 3+500 - 3+600 28023 0 0 0 0 0 
29 3+600 - 3+700 28023 0 0 0 0 0 





lanjutan tabel 4.8 
Lokasi 
LHR 
Angka Ekuivalen Kecelakaan 
No STA - STA 2015 2016 2017 Total Rata² 
31 3+800 - 3+900 28023 0 0 3 3 1 
32 3+900 - 4+000 28023 0 0 0 0 0 
33 4+000 - 4+100 28023 0 0 0 0 0 
34 4+100 - 4+200 28023 0 0 0 0 0 
35 4+200 - 4+300 28023 0 0 0 0 0 
36 4+300 - 4+400 28023 0 0 0 0 0 
37 4+400 - 4+500 28023 0 0 0 0 0 
38 4+500 - 4+600 28023 0 0 0 0 0 
39 4+600 - 4+700 28023 0 0 0 0 0 
Total keseluruhan jalan 41 51 54 150   
Rata² per tahun keseluruhan jalan 50 
Sumber:  Hasil analisis 
Dari hasil perhitungan angka ekuivalen kecelakaan di jalan 
Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya 
ditinjau per segmen jalan pada Tabel 4.8 didapatkan bahwa angka 
ekuivalen kecelakaan yang terjadi pada jalan frontage road pada 
tahun 2015 berjumlah 45, tahun 2016 berjumlah 51 dan tahun 
2017 berjumlah 54. Hal ini menunjukkan bahwa jumlah 
kecelakaan yang terjadi selalu meningkat tiap tahunnya. Angka 
Ekuivalen Kecelakaan periode tahun 2015 – 2017 secara 
keseluruhan ruas jalan berjumlah 150 dengan rata – rata per tahun 
50 serta angka ekuivalen kecelakaan tertinggi yang terletak pada 
STA 1+700 – 2+000  sebesar rata – rata 12 per tahun  atau yang 





4.3.3 Perhitungan Tingkat Kecelakaan Ditinjau per 
Segmen Jalan 
Untuk menghitung tingkat kecelakaan dibutuhkan data jumlah 
kecelakaan dalam kurun waktu tertentu, volume lalu lintas jalan 
yang bersangkutan dan panjang  jalannya. Jadi, setiap ruas jalan 
yang memiliki ketiga jenis data tersebut dapat dihitung tingkat 
kecelakaan. Metode ini memiliki kualitas yang lebih baik 
dibanding AEK karena menghitung berdasarkan jumlah kejadian 
bukan keparahan korban yang terjadi secara acak dan juga 
memerlukan lalu lintas harian rata – rata ruas jalan sehingga lebih 
akurat jika ingin membandingkan dengan ruas jalan yang lainnya. 
Tingkat kecelakaan ini menyatakan tingkat kecelakaan per satu 
juta kendaraan kilometer. Tingkat kecelakaan dapat dihitung 
dengan Rumus 2.6 pada halaman 13 
Untuk menentukan lokasi rawan kecelakaan (black spot) pada 
jalan Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya 
maka ruas jalan dibagi menjadi beberapa bagian yang lebih kecil 
atau segmen, tiap panjang segmen yang digunakan adalah 100 
meter. 
Berikut ini adalah data jumlah kecelakaan yang terjadi pada 
masing masing tahun  
Tabel 4.9 Rekapitulasi jumlah kejadian kecelakaan tiap tahun 
  Satuan 2015 2016 2017 Total 
Kejadian kecelakaan kecelakaan 6 7 8 21 
Sumber:  Data kecelakaan yang diolah 
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Berdasarkan Tabel 4.9, maka dapat dihitung tingkat kecelakaan 
menggunakan Rumus 2.6  pada halaman 13. 
Contoh perhitugan tingkat kecelakaan: 
Lokasi: STA 1+800 – 1+900 
Tahun: 2017 
LHRt: 14296 smp 
Jumlah kejadian: 2 kecelakaan 
Data korban:  
Meninggal Dunia = 1 
Luka Berat = 1 
Luka Ringan = 1 
Maka Tk =  
Fk x 108
LHRt x n x L x 365
, (100JPKP) 
          Tk =  
2 x 108
14296 x 1 x 0,1 x 365
, (100JPKP) 
           Tk = 383 kecelakaan (100JPKP) 
  
Jadi, Tingkat Kecelakaan pada STA 1+800 – 1+900 tahun 2017 
adalah sebesar 383 kecelakaan / seratusjuta perjalanan kendaraan 
per-kilometer. 
Hasil perhitungan tingkat kecelakaan dapat dilihat pada Tabel 










Tingkat Kecelakaan (100 JPKP) 
No STA - STA 2015 2016 2017 Total Rata² 
1 0+000 - 0+100 27662 0 0 0 0 0 
2 0+100 - 0+600 27662 79 20 0 99 33 
3 0+600 - 0+700 27662 0 0 99 99 33 
4 0+700 - 0+800 27662 0 0 0 0 0 
5 0+800 - 0+900 27662 0 0 99 99 33 
6 0+900 - 0+100 27662 0 0 0 0 0 
7 1+000 - 1+100 27662 0 0 0 0 0 
8 1+100 - 0+200 27662 0 0 0 0 0 
9 1+200 - 0+300 27662 0 0 0 0 0 
10 1+300 - 1+500 14296 0 96 0 96 32 
11 1+500 - 0+600 14296 0 0 0 0 0 
12 1+600 - 1+700 14296 0 192 0 192 64 
13 1+700 - 2+000 14296 64 64 128 256 85 
14 2+000 - 2+100 14296 0 192 0 192 64 
15 2+100 - 2+200 14296 0 0 0 0 0 
16 2+200 - 2+300 14296 0 0 192 192 64 
17 2+300 - 2+400 14296 192 0 0 192 64 
18 2+400 - 2+500 14296 0 192 0 192 64 
19 2+500 - 2+600 28023 0 0 0 0 0 
20 2+600 - 2+700 28023 0 0 0 0 0 
21 2+700 - 2+800 28023 0 0 0 0 0 
22 2+800 - 2+900 28023 0 0 0 0 0 
23 2+900 - 3+100 28023 0 49 49 98 33 
24 3+100 - 3+200 28023 0 0 0 0 0 
25 3+200 - 3+300 28023 0 0 0 0 0 
26 3+300 - 3+400 28023 0 0 0 0 0 
27 3+400 - 3+500 28023 0 0 98 98 33 
28 3+500 - 3+600 28023 0 0 0 0 0 
29 3+600 - 3+700 28023 0 0 0 0 0 





lanjutan tabel 4.10 
Lokasi 
LHR 
Tingkat Kecelakaan (100 JPKP) 
No STA - STA 2015 2016 2017 Total Rata² 
31 3+800 - 3+900 28023 0 0 98 98 33 
32 3+900 - 4+000 28023 0 0 0 0 0 
33 4+000 - 4+100 28023 0 0 0 0 0 
34 4+100 - 4+200 28023 0 0 0 0 0 
35 4+200 - 4+300 28023 0 0 0 0 0 
36 4+300 - 4+400 28023 0 0 0 0 0 
37 4+400 - 4+500 28023 0 0 0 0 0 
38 4+500 - 4+600 28023 0 0 0 0 0 
39 4+600 - 4+700 28023 0 0 0 0 0 
Total keseluruhan jalan 335 803 762 1900   
Rata² per tahun keseluruhan jalan 633 
Sumber:  Hasil analisis 
Dari hasil perhitungan tingkat kecelakaan di jalan Frontage Road 
sisi timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya ditinjau per segmen 
jalan pada Tabel 4.10 didapatkan bahwa  tingkat kecelakaan yang 
terjadi pada jalan frontage road pada tahun 2015 berjumlah 335 
(100 JPKP), tahun 2016 berjumlah 803 (100 JPKP) dan tahun 
2017 berjumlah 762 (100JPKP). Tingkat Kecelakaan pada 
periode tahun 2015 – 2017 secara keseluruhan ruas jalan 
berjumlah 1900 (100 JPKP) dengan rata – rata per tahun 633 (100 
JPKP) dan tingkat kecelakaan tertinggi teletak pada STA 1+700 – 
2+000 dengan nilai rata – rata per tahun 85 (100JPKP) atau yang 





4.3.4 Perhitungan Tingkat Fatalitas Ditinjau per Segmen 
Jalan 
Untuk menghitung tingkat fatalitas dibutuhkan data jumlah 
kecelakaan meninggal dunia dalam kurun waktu tertentu, volume 
lalu lintas jalan yang bersangkutan dan panjang  jalannya. Jadi, 
setiap ruas jalan yang memiliki ketiga jenis data tersebut dapat 
dihitung tingkat fatalitas. 
Tingkat fatalitas ini menyatakan tingkat kematian per satu juta 
kendaraan kilometer. Tingkat fatalitas dapat dihitung dengan 
Rumus 2.8 pada halaman 14 
Untuk menentukan lokasi rawan kecelakaan (black spot) pada 
jalan Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya 
maka ruas jalan dibagi menjadi beberapa bagian yang lebih kecil 
atau segmen, tiap panjang segmen yang digunakan adalah 100 
meter. 
Berikut ini adalah data jumlah korban meninggal dunia yang 
terjadi pada masing masing tahun  
Tabel 4.11 Rekapitulasi korban meninggal dunia tiap tahun 
  Satuan 2015 2016 2017 Total 
Meninggal Dunia Orang 2 2 2 6 
Sumber:  Data kecelakaan yang diolah 
Berdasarkan Tabel 4.11, maka dapat dihitung tingkat kecelakaan 
menggunakan Rumus 2.8  pada halaman 14. 
Contoh perhitugan tingkat fatalitas: 




LHRt: 14296 smp 
Jumlah kejadian: 2 kecelakaan 
Data korban:  
Meninggal Dunia = 1 
Luka Berat = 1 
Luka Ringan = 1 
Maka Tf =  
Fk x 108
LHRt x n x L x 365
, (100JPKP) 
          Tf =  
1 x 108
14296 x 1 x 0,1 x 365
, (100JPKP) 
           Tf = 192 kecelakaan (100JPKP) 
Jadi, Tingkat Fatalitas pada STA 1+800 – 1+900 tahun 2017 
adalah sebesar 192 kecelakaan / seratusjuta perjalanan kendaraan 
per-kilometer. 
Hasil perhitungan tingkat fatalitas dapat dilihat pada Tabel 4.12 
berikut   
Tabel 4.12  Tingkat  Fatalitas per segmen pada  frontage road  
Lokasi 
LHR 
Tingkat Fatalitas (100 JPKP) 
No STA - STA 2015 2016 2017 Total Rata² 
1 0+000 - 0+100 27662 0 0 0 0 0 
2 0+100 - 0+600 27662 20 0 0 20 7 
3 0+600 - 0+700 27662 0 0 0 0 0 
4 0+700 - 0+800 27662 0 0 0 0 0 
5 0+800 - 0+900 27662 0 0 0 0 0 
6 0+900 - 0+100 27662 0 0 0 0 0 
7 1+000 - 1+100 27662 0 0 0 0 0 




lanjutan tabel 4.12 
Lokasi 
LHR 
Tingkat Fatalitas (100 JPKP) 
No STA - STA 2015 2016 2017 Total Rata² 
9 1+200 - 0+300 27662 0 0 0 0 0 
10 1+300 - 1+500 14296 0 0 0 0 0 
11 1+500 - 0+600 14296 0 0 0 0 0 
12 1+600 - 1+700 14296 0 192 0 192 64 
13 1+700 - 2+000 14296 64 0 64 128 43 
14 2+000 - 2+100 14296 0 0 0 0 0 
15 2+100 - 2+200 14296 0 0 0 0 0 
16 2+200 - 2+300 14296 0 0 0 0 0 
17 2+300 - 2+400 14296 0 0 0 0 0 
18 2+400 - 2+500 14296 0 0 0 0 0 
19 2+500 - 2+600 28023 0 0 0 0 0 
20 2+600 - 2+700 28023 0 0 0 0 0 
21 2+700 - 2+800 28023 0 0 0 0 0 
22 2+800 - 2+900 28023 0 0 0 0 0 
23 2+900 - 3+100 28023 0 49 0 49 16 
24 3+100 - 3+200 28023 0 0 0 0 0 
25 3+200 - 3+300 28023 0 0 0 0 0 
26 3+300 - 3+400 28023 0 0 0 0 0 
27 3+400 - 3+500 28023 0 0 98 98 33 
28 3+500 - 3+600 28023 0 0 0 0 0 
29 3+600 - 3+700 28023 0 0 0 0 0 
30 3+700 - 3+800 28023 0 0 0 0 0 
31 3+800 - 3+900 28023 0 0 0 0 0 
32 3+900 - 4+000 28023 0 0 0 0 0 
33 4+000 - 4+100 28023 0 0 0 0 0 
34 4+100 - 4+200 28023 0 0 0 0 0 
35 4+200 - 4+300 28023 0 0 0 0 0 
36 4+300 - 4+400 28023 0 0 0 0 0 
37 4+400 - 4+500 28023 0 0 0 0 0 
38 4+500 - 4+600 28023 0 0 0 0 0 
39 4+600 - 4+700 28023 0 0 0 0 0 
Total keseluruhan jalan 84 241 162 486   
Rata² per tahun keseluruhan jalan 162 
Sumber:  Hasil analisis 
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Dari hasil perhitungan tingkat fatalitas di jalan Frontage Road sisi 
timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya ditinjau per segmen jalan 
pada Tabel 4.12 didapatkan bahwa  tingkat fatalitas yang terjadi 
pada jalan frontage road pada jalan frontage road pada tahun 
2015 berjumlah 85 (100 JPKP), tahun 2016 berjumlah 241 (100 
JPKP) dan tahun 2017 berjumlah 162 (100JPKP). Tingkat 
Fatalitas pada periode tahun 2015 – 2017 secara keseluruhan ruas 
jalan berjumlah 486 (100 JPKP)  dengan rata – rata per tahun 162 
(100 JPKP) dan tingkat fatalitas paling yang tinggi terletak pada 
STA 1+600 – 1+700 dengan nilai rata – rata per tahun 64  
(100JPKP). 
4.3.5 Analisa Lokasi Rawan Kecelakaan (Black Spot) 
Menurut pedoman Pd T-09-2004-B (2004), suatu lokasi 
dinyatakan sebagai lokasi rawan kecelakaan lalu lintas apabila : 
a. memiliki angka kecelakaan yang tinggi. 
b. memiliki nilai ekuivalen kecelakaan yang tinggi. 
c. lokasi kejadian kecelakaan relatif menumpuk. 
d. memiliki penyebab kecelakaan dengan faktor yang 
spesifik. 
 
Menurut Utanaka (2017), keparahan korban tidak menjadi faktor 
penting dalam menentukan lokasi rawan kecelakaan karena  
keparahan korban bersifat kebetulan dan secara acak atau tidak 
pasti, tergantung situasi dan kondisi pada lapangan sehingga 
jumlah kejadian atau tingkat kecelakaan yang menjadi faktor 
penting dalam menentukan lokasi rawan kecelakaan. Berikut ini 
adalah tingkat kecelakaan dan angka ekuivalen kecelakaan dalam 
rata rata per tahun tiap 100 meter pada  masing masing segmen 
yang digunakan dalam penentuan lokasi rawan kecelakaan lalu 
lintas (black spot) dapat dilihat pada Tabel 4.13 
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Tabel 4.13  Tingkat  Kecelakaan dan Angka Ekuivalen 





AEK  Kecelakaan 
No STA - STA (100 JPKP) 
1 0+000 - 0+100 27662 0 0 
2 0+100 - 0+600 27662 33 10 
3 0+600 - 0+700 27662 33 1 
4 0+700 - 0+800 27662 0 0 
5 0+800 - 0+900 27662 33 2 
6 0+900 - 0+100 27662 0 0 
7 1+000 - 1+100 27662 0 0 
8 1+100 - 0+200 27662 0 0 
9 1+200 - 0+300 27662 0 0 
10 1+300 - 1+500 14296 32 2 
11 1+500 - 0+600 14296 0 0 
12 1+600 - 1+700 14296 64 4 
13 1+700 - 2+000 14296 85 12 
14 2+000 - 2+100 14296 64 3 
15 2+100 - 2+200 14296 0 0 
16 2+200 - 2+300 14296 64 2 
17 2+300 - 2+400 14296 64 1 
18 2+400 - 2+500 14296 64 2 
19 2+500 - 2+600 28023 0 0 
20 2+600 - 2+700 28023 0 0 
21 2+700 - 2+800 28023 0 0 
22 2+800 - 2+900 28023 0 0 
23 2+900 - 3+100 28023 33 6 
24 3+100 - 3+200 28023 0 0 
25 3+200 - 3+300 28023 0 0 
26 3+300 - 3+400 28023 0 0 
27 3+400 - 3+500 28023 33 4 
28 3+500 - 3+600 28023 0 0 
29 3+600 - 3+700 28023 0 0 








AEK  Kecelakaan 
No STA - STA (100 JPKP) 
31 3+800 - 3+900 28023 33 1 
32 3+900 - 4+000 28023 0 0 
33 4+000 - 4+100 28023 0 0 
34 4+100 - 4+200 28023 0 0 
35 4+200 - 4+300 28023 0 0 
36 4+300 - 4+400 28023 0 0 
37 4+400 - 4+500 28023 0 0 
38 4+500 - 4+600 28023 0 0 
39 4+600 - 4+700 28023 0 0 
Rata² per tahun 633 50 
Tertinggi 85 12 
Sumber:  Hasil analisis 
Berdasarkan tabel tersebut, maka dapat ditentukan segmen jalan 
yang dapat dianggap sebagai lokasi rawan kecelakaan yakni 
segmen dengan tingkat kecelakaan dan angka ekuivalen 
kecelakaan tertinggi. Dari analisa data perhitungan tingkat 
kecelakaan dan angka ekuivalen per segmen pada jalan Frontage 
Road sisi timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya, didapatkan 
yang merupakan titik lokasi rawan kecelakaan (black spot) adalah 
pada STA 1+700 – 2+000 atau di depan UINSA dengan tingkat 
kecelakaan rata – rata per tahun tertinggi sebesar 85 (100 JPKP) 
dan angka ekuivalen kecelakaan rata – rata per tahun tertinggi 
juga sebesar 12 yang kejadiannya relatif menumpuk sepanjang 





4.4 Perhitungan Kecepatan Kendaraan 
Salah satu faktor terjadinya kecelakaan lalu lintas adalah faktor 
kecepatan kendaraan yang melintas. Perbedaan antara kecepatan 
satu kendaraan dan kendaraan yang lainnya dan banyaknya 
pengendara yang melanggar aturan batas kecepatan dapat 
menyebabkan terjadinya kecelakaan lalu lintas. Dengan adanya 
pengaturan yang mengatur kecepatan kendaraan yang melintas, 
diharapkan terciptanya kondisi yang tertib dan kondusif serta 
dapat mengurangi risiko terjadinya kecelakaan.  
Berikut ini adalah beberapa dokumentasi pengambilan data 






Gambar 4.9 Survey kecepatan pada segmen 1 
 




Data kecepatan kendaraan diambil per segmen jalan yang dibagi 
menjadi 7 segmen dengan pembagian STA yang dijelaskan pada 
Tabel 4.14 berikut  
Tabel 4.14  Pembagian segmen jalan dalam survey kecepatan 
 
Nilai kecepatan yang diambil adalah nilai kecepatan sesaat saat 
melintasi segmen tersebut pada persentil ke-85. Pengambilan nilai 
kecepatan persentil ke-85 tersebut menggunakan alat bantu speed 
gun. Nilai persentil ke-85 ini diambil sebagai pembanding dengan 
nilai kecepatan maksimal yang telah ditetapkan pada jalan 
Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya. 
Contoh perhitungan kecepatan kendaraan pada 85 persentil dapat 
dilihat pada Tabel 4.15 
Segmen STA - STA
1 0+000 - 0+400
2 0+400 - 1+400
3 1+400 - 2+200
4 2+200 - 3+000
5 3+000 - 3+900
6 3+900 - 4+400
7 4+400 - 4+700
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Tabel  4.15  Mencari kecepatan persentil ke-85 pada segmen 1  
frontage road  
 
Sumber:  Hasil Analisa 
Contoh perhitungan:  
Kecepatan 85 persentil =  
y2−y1
x2 − x1
 (x − x1) + y1 
Kecepatan 85 persentil =  
47−42
89,2%−78,3%
 (85% − 78,3%) + 42  
Kecepatan 85 persentil =   45,08 km/jam 
 
Berikut ini adalah hasil rekapitulasi kecepatan persentil ke -85 
yang ada pada tiap segmen pada frontage road yang dapat dilihat 
pada Tabel 4.16 
1 10 - 14 12 0 0 0% 0% 0
2 15 - 19 17 11 11 9% 9,2% 187
3 20 - 24 22 14 25 12% 20,8% 308
4 25 - 29 27 13 38 11% 31,7% 351
5 30 - 34 32 21 59 18% 49,2% 672
6 35 - 39 37 19 78 16% 65,0% 703 Kec 85 Persentil
7 40 - 44 42 16 94 13% 78,3% 672 (km/jam)
8 45 - 49 47 13 107 11% 89,2% 611 45,08
9 50 - 54 52 6 113 5% 94,2% 312
10 55 - 59 57 3 116 3% 96,7% 171
11 60 - 64 62 4 120 3% 100% 248
12 65 - 69 67 0 120 0% 100% 0
13 70 - 74 72 0 120 0% 100% 0
14 75 - 79 77 0 120 0% 100% 0
15 80 - 84 82 0 120 0% 100% 0
Total 120
PERHITUNGAN KECEPATAN MC 
85%
















Tabel  4.16  Rekapitulasi kecepatan persentil ke-85 pada tiap 
segmen di  frontage road 
 
Sumber:  Hasil Analisa 
Jika dikaitkan dengan regulasi batas atas kecepatan pada pada 
jalan Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya 
sebesar 40 km/jam, tabel diatas menunjukkan kecepatan 
kendaraan MC atau roda 2 yang melintas melebihi kecepatan 
kendaraan yang diijinkan pada pada jalan Frontage Road sisi 
timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya. Oleh karena itu, tingkat 
kecelakaan memiliki kaitan erat dengan kecepatan kendaraan 85 
persentil yang melebihi 40km/jam. 











Gambar 4.11 Rambu batas atas kecepatan pada frontage road 
Kecepatan kendaraan yang melebihi batas atas kecepatan yang 
diijinkan dapat meningkatkan potensi terjadinya kecelakaan lalu 
lintas. Pengendara yang memacu kendaraannya dengan kecepatan  
lebih dari 40 km per jam akan lebih sulit mengendalikan 
kendaraannya saat kondisi mendadak seperti menghindari lubang 
pada jalan, kendaraan yang berhenti mendadak maupun 
penyebrang jalan yang menyebrang secara tiba – tiba. Jarak 
pengereman yang digunakan kendaraan untuk berhenti total  
berbanding lurus dengan besar laju kendaraan. Kendaraan yang 
melaju dengan kecepatan 40 km per jam akan berhenti secara 
optimal pada jarak sekitar 20 sampai 100 meter setelah proses 
pengereman. Namun demikian, jarak tersebut juga dipengaruhi 




4.5 Analisa Korelasi antara Tingkat Kecelakaan dan 
Faktor Kecepatan 
Analisa korelasi antara tingkat kecelakaan dan faktor kecepatan 
dilakukan untuk mencari hubungan seberapa besarnya hubungan 
antara kedua variabel tersebut. Data kecepatan kendaraan dan 
jumlah kejadian kecelakaan berdasarkan jenis kendaraan dibagi 
menjadi beberapa segmen, yaitu 7 segmen. 
Sebelum melakukan analisa korelasi, data kecepatan kendaraan 
pada 85 persentil dan jumlah kejadian kecelakaan berdasarkan 
jenis kendaraan yang terlibat (LV, HV, MC)  direkapitulasi dan 
dapat dilihat pada Tabel 4.17.  
Tabel  4.17  Rekapitulasi kecepatan persentil ke-85 dan jumlah 
kejadian tiap segmen di  frontage road 
Segmen 
Jumlah Kecepatan Jumlah Kecepatan 
kejadian LV LV (km/jam) kejadian MC 
MC 
(km/jam) 
1 0 36,1 0 45,1 
2 1 32,4 12 49,1 
3 1 36,4 5 45,5 
4 3 46,7 4 44,7 
5 2 38,1 4 44,8 
6 1 34,5 1 45,0 
7 0 36,1 0 42,3 





4.5.1 Analisa Korelasi antara Tingkat Kecelakaan dan  
Faktor Kecepatan  Kendaraan  Golongan  MC 
Dikarenakan jumlah kendaraan golongan MC yang terlibat sangat 
sedikit, maka jumlah kendaraan yang digunakan sebagai sampel 
yaitu  keseluruhan waktu. Jumlah kendaraan dan kecepatan dapat 
dilihat pada Tabel 4.17 
Jumlah kejadian kecelakaan dan kecepatan kendaraan pada Tabel 
4.17 dimasukkan ke dalam grafik, maka akan membentuk sebuah 
garis linier, grafik dapat dilihat pada Gambar 4.12 berikut 
 
Sumber:  Hasil Analisa 
Gambar  4.12  Korelasi kecepatan persentil ke-85 dengan kejadian 
untuk jenis kendaraan MC pada tiap segmen di  frontage road 
 
Dari grafik didapatkan persamaan linier  y = 1,8284x – 78,943 
dan nilai R2  = 0,7694 sehingga nilai r = 0,877  . Hal ini 
menunjukkan faktor kecepatan kendaraan merupakan faktor yang 
memiliki pengaruh sangat kuat terhadap terjadinya kecelakaan. 
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4.5.2 Analisa Korelasi antara Tingkat Kecelakaan dan  
Faktor Kecepatan  Kendaraan  Golongan  LV 
 
Dikarenakan jumlah kendaraan golongan LV yang terlibat sangat 
sedikit, maka jumlah kendaraan yang digunakan sebagai sampel 
yaitu  keseluruhan waktu. Jumlah kendaraan dan kecepatan dapat 
dilihat pada tabel 4.17 
Jumlah kejadian kecelakaan dan kecepatan kendaraan LV pada 
Tabel 4.17 dimasukkan ke dalam grafik, maka akan membentuk 
sebuah garis linier, grafik dapat dilihat pada Gambar 4.13 berikut 
 
Sumber:  Hasil Analisa 
Gambar  4.13  Korelasi kecepatan persentil ke-85 dengan kejadian 
untuk jenis kendaraan LV pada tiap segmen di  frontage road 
 
Dari grafik didapatkan persamaan linier  y = 0,1776x – 5,468 dan 
nilai R2  = 0,571 sehingga nilai r = 0,756. Hal ini menunjukkan 
faktor kecepatan kendaraan merupakan faktor yang memiliki 
pengaruh kuat terhadap terjadinya kecelakaan. 
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Menurut Sugiyono (2007) pedoman untuk memberikan 
interpretasi koefisien korelasi (r) sebagai berikut: 
0,00 0,00  -   0,19 = sangat rendah  
0,20  -   0,39 = rendah 
0,40  -   0,59 = sedang 
0,60  -   0,79 = kuat 
0,80  -   1,00 = sangat kuat  
 
Berdasarkan Gambar 4.12 dan Gambar 4.13 diatas, maka dapat 
disimpulkan bahwa tingginya tingkat kecelakaan dipengaruhi 
oleh faktor kecepatan kendaraan yang memiliki nilai r lebih dari 
0,7 sehingga memiliki korelasi kuat. 
Berdasarkan Tabel 4.17, kondisi kecepatan kendaraan MC / roda 
2 pada persentil ke-85 yang ada pada masing masing segmen 
melebihi batas kecepatan izin pada frontage road, atau 
>40km/jam. 
4.6 Menghitung Biaya Kecelakaan dan Biaya Korban 
Kecelakaan menggunakan metode The Gross Output 
 
Metode The Gross Output (Human capital) adalah salah satu 
metode untuk menganalisa besarnya biaya kecelakaan lalu lintas 
dengan menghitung pengurangan nilai seluruh sumber daya yang 
hilang dari semua pihak akibat kecelakaan. Metode ini sering 
digunakan untuk menganalisa biaya kecelakaan di negara yang 
masih berkembang seperti Indonesia karena memperhitungkan 
biaya kecelakaan secara langsung berdasarkan dengan ada atau 
tidak adanya (with or without) kecelakaan lalu lintas yang terjadi. 
Pendekatan yang dipakai untuk menentukan biaya satuan pada 
pedoman ini adalah The gross output (Human capital) approach 
yang ini mengacu pada Pedoman Perhitungan Besaran Biaya 
Kecelakaan Lalu Lintas (Pd. T-02-2005-B) Departemen 
Pekerjaan Umum tahun 2005. 
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Metode ini menghitung biaya kecelakaan lalu lintas dalam 2 
kategori yaitu :  
a. Biaya – biaya yang diakibatkan atas hilangnya sumber daya 
pada saat kecelakaan terjadi.  
b. Biaya – biaya yang diakibatkan atas hilangnya produktivitas 
pada masa yang akan datang.  
 
4.6.1 Menghitung Biaya Kecelakaan Lalu Lintas 
Menurut pedoman Pd T-02-2005-B (2005), biaya satuan 
kecelakaan lalu lintas (BSKEi) adalah biaya kecelakaan lalu lintas 
yang diakibatkan oleh suatu kejadian kecelakaan lalu lintas untuk 
setiap kelas kecelakaan lalu lintas. Biaya satuan kecelakaan lalu 
lintas pada tahun dasar 2003 BSKEi (T0) untuk jalan antar kota 
dapat diambil dari Tabel 2.2, sedangkan BSKEi (T0) untuk jalan 
kota dapat diambil dari Tabel 2.3. 
Perhitungan besaran biaya kecelakaan lalu lintas 2017: 
1) Lokasi                   : Frontage Road Sisi Timur  
2) Tahun Perhitungan : 2017  maka,  t = 2017 – 2003 = 14 
    Nilai inflasi (default = 11%)  = ( 1 + 0,11)14   = 4,31 
3) Jumlah kecelakaan : 
Kecelakaan Fatal = 2 kecelakaan / tahun 
Kecelakaan Berat = 1 kecelakaan / tahun 
Kecelakaan Ringan = 9 kecelakaan / tahun 
Kecelakaan Harta Benda = 0 kecelakaan / tahun 
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4) Biaya satuan kecelakaan lalu lintas (BSKE (T2017)) 
BSKEi (Tn) = (1 + g)t  x  BSKE (T0)    
Kecelakaan Fatal 
= (1+0,11)¹⁴  x Rp131.205.000 
 
= Rp565.551.409 /kecelakaan 
Kecelakaan Berat 
= (1+0,11)¹⁴  x Rp18.997.000 
 
= Rp81.885.447 /kecelakaan 
Kecelakaan Ringan 
= (1+0,11)¹⁴  x Rp12.632.000 
 
= Rp54.449.490 /kecelakaan 
Kecelakaan Harta Benda 
= (1+0,11)¹⁴  x Rp15.725.000 
 
= Rp67.781.684 /kecelakaan 
 
5) Besaran biaya kecelakaan lalu lintas (BBKE T2017) : 
BBKE (Tn) = Σ (JKEi x BSKEi (Tn)) 
Kecelakaan Fatal 
= 2 x Rp565.551.409 
 
= Rp1.131.102.818 /tahun 
Kecelakaan Berat 




= 9 x Rp54.449.490 
 
= Rp490.045.414/tahun 
Kecelakaan Harta Benda 






= Rp1.703.033.679 /tahun 
     
Besaran biaya kecelakaan lalu lintas Frontage Road Sisi Timur 
pada Tahun 2017 adalah : Rp1.703.033.679 /tahun 
Jadi, dengan panjang ruas jalan sebesar 4.7 km, maka biaya 
kecelakaan lalulintas pada tahun  2017 adalah sebesar : 




Tabel  4.18  Rekapitulasi kecelakaan per tahun  di  frontage road 
Jenis Satuan Tahun Total 
2015 2016 2017 
Kecelakaan fatal Kecelakaan 2 2 2 6 
Kecelakaan berat Kecelakaan 0 1 1 2 
Kecelakaan 
ringan 




Kecelakaan 0 0 0 0 
Sumber: Data kecelakaan yang diolah 
Maka besaran biaya akibat kecelakaan lalu lintas per tahun pada 
periode 2015 – 2017 dapat dilihat pada Tabel  4.19 berikut
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Tabel  4.19  Biaya Kecelakaan per tahun  dengan metode The Gross Output 
Sumber:  Hasil Analisa 
Berdasarkan Tabel 4.19, biaya kecelakan yang terjadi pada setiap tahun selalu meningkat sebanding 
dengan jumlah kecelakaan yang meningkat setiap tahunnya. Biaya kecelakaan pada tahun 2015 
sebesar Rp1.249.643.055 dan pada tahun 2016 meningkat menjadi Rp1.558.981.654 serta pada tahun 
2017 meningkat menjadi Rp1.703.033.679. Total biaya kecelakaan tertinggi adalah pada tahun 2017 
yaitu sebesar Rp1.703.033.679 dengan jumlah kecelakaan fatal 2 kejadian, kecelakaan berat 1 kejadian 
dan kecelakaan ringan 9 kejadian. Biaya kecelakaan per kilometer adalah biaya kecelakaan yang 
dibagi dengan panjang ruas jalan Frontage Road Sisi Timur Jalan A. Yani Surabaya yang memiliki 
panjang 4,7 kilometer.
Kecelakaan The Gross Kecelakaan The Gross Kecelakaan The Gross Kecelakaan The Gross Total per tahun Total Biaya Kecelakaan
Fatal Output Berat Output Ringan Output Kerugian Output keseluruhan jalan per km ( / km )
2015 2 918.028.421Rp     0 66.460.066Rp    4 265.154.568Rp       0 -Rp              1.249.643.055Rp      265.881.501Rp                     
2016 2 1.019.011.547Rp  1 147.541.346Rp  4 392.428.760Rp       0 -Rp              1.558.981.654Rp      331.698.224Rp                     
2017 2 1.131.102.818Rp  1 81.885.447Rp    9 490.045.414Rp       0 -Rp              1.703.033.679Rp      362.347.591Rp                     
3.068.142.786Rp  295.886.860Rp  1.147.628.742Rp    -Rp              
4.511.658.388Rp      959.927.317Rp                     






Berdasarkan Tabel 4.19, dapat disimpulkan bahwa jumlah total 
besaran biaya akibat terjadinya kecelakaan lalu lintas pada 
frontage road periode tahun 2015 – 2017 adalah sebesar 
Rp4.511.658.388. dengan biaya kecelakaan per kilometer sebesar 
Rp959.927.317. Biaya yang dikeluarkan rata rata per tahun untuk 
keseluruhan jalan sebesar Rp1.503.886.129 atau sebesar 
Rp.319.975.772 per kilometer 
4.6.2 Menghitung Biaya Korban Kecelakaan Lalu Lintas 
Menurut pedoman Pd T-02-2005-B (2005), biaya satuan korban 
kecelakaan lalu lintas (BSKOj) adalah biaya yang diperlukan 
untuk perawatan korban kecelakaan lalu lintas untuk setiap 
kategori korban, sedangkan T0 adalah tahun dasar perhitungan 
biaya, yaitu tahun 2003. 
Perhitungan besaran biaya korban kecelakaan lalu lintas  2017: 
1) Lokasi   : Frontage Road Sisi Timur Jalan A. Yani Surabaya 
2) Tahun Perhitungan :  2017   maka, t = 2017 – 2003 = 14 
    Nilai inflasi (default = 11%)  = ( 1 + 0,11)14   = 4,31 
3) Jumlah korban  : 
Korban mati = 2 korban/tahun 
Korban luka berat = 1 korban/tahun 






4) Biaya satuan korban kecelakaan lalu lintas (BSKO (T2017)) : 
BSKOj (Tn) = (1 + g)t x BSKOj (T0) 
Korban mati 
= (1+0,11)¹⁴  x Rp119.016.000 
 
= Rp513.011.444  /korban 
Korban luka berat 
= (1+0,11)¹⁴  x Rp5.826.000 
 
= Rp25.112.629   /korban 
Korban luka ringan 
= (1+0,11)¹⁴  x  Rp1.045.000 
 
= Rp4.504.411  /korban 
  
5) Besaran biaya korban kecelakaan lalu lintas (BBKO T2017) : 
BBKO (Tn) = Σ (JKOj x BSKOj (Tn)) 
Korban mati 
= 2 x Rp119.016.000 
 
= Rp1.026.022.887 /tahun 
Korban luka berat 
= 1 x Rp5.826.000 
 
= Rp25.112.629  /tahun 
Korban luka ringan 
= 9 x  Rp4.504.411 
 




= Rp1.091.675.214  /tahun 
 
Besaran biaya kecelakaan lalu lintas Frontage Road Sisi Timur 
Jalan A. Yani Surabaya pada tahun 2017  adalah :  










2015 2016 2017 
Korban meninggal 
dunia 
orang 2 2 2 6 
Korban luka berat orang 1 2 1 4 
Korban luka ringan orang 6 8 9 23 
Sumber:  Data kecelakaan yang diolah 
 
Maka besaran biaya korban kecelakaan lalu lintas per tahun pada 
periode 2015 – 2017 dapat dilihat pada tabel  4.21 berikut
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Tabel  4.21  Biaya  korban kecelakaan per tahun  dengan metode The Gross Output 
Sumber:  Hasil Analisa 
Berdasarkan Tabel 4.21, biaya korban yang terjadi pada setiap tahun selalu meningkat sebanding 
dengan jumlah korban yang meningkat setiap tahunnya. Biaya korban pada tahun 2015 sebesar 
Rp875.060.451 dan pada tahun 2016 meningkat menjadi Rp1.002.057.146 serta pada tahun 2017 
meningkat menjadi Rp1.091.675.214. Total biaya korban tertinggi adalah pada tahun 2017 yaitu 
sebesar Rp1.091.675.214 dengan jumlah korban meninggal dunia 2 orang, korban luka berat 1 orang 
dan korban luka ringan 9 orang.
Korban Biaya Korban Korban Biaya Korban Korban Biaya Korban Total per tahun
Meninggal The Gross Luka The Gross Luka The Gross keseluruhan jalan
Tahun Dunia Output Berat Output Ringan Output
2015 2 832.743.192Rp     1 20.381.973Rp  6 21.935.285Rp  875.060.451Rp          
2016 2 924.344.944Rp     2 45.247.980Rp  8 32.464.222Rp  1.002.057.146Rp      
2017 2 1.026.022.887Rp  1 25.112.629Rp  9 40.539.697Rp  1.091.675.214Rp      
2.783.111.024Rp   90.742.583Rp   94.939.205Rp   
2.968.792.811Rp      
989.597.604Rp          
Total per kecelakaan
Jumlah Biaya Korban Kecelakaan
rata² biaya korban per tahun
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Berdasarkan Tabel 4.21, dapat disimpulkan bahwa jumlah total 
besaran biaya korban kecelakaan lalu lintas pada frontage road 
periode tahun 2015 – 2017 adalah sebesar Rp2.968.792.811. 
Biaya korban yang dikeluarkan rata rata per tahun untuk 
keseluruhan jalan sebesar Rp989.597.604. Total biaya korban 
kecelakaan tertinggi adalah pada tahun 2017 yaitu sebesar 
Rp1.091.675.214 dengan jumlah korban meninggal dunia 2 
orang, korban luka berat 1 orang dan korban luka ringan 9 orang.  
4.7 Menghitung biaya santunan korban dengan santunan 
Jasa Raharja 
 
Santunan Jasa Raharja adalah santunan kecelakaan yang 
diberikan pemerintah kepada setiap korban kecelakaan lalu lintas. 
Jumlah santunan yang diberikan kepada korban kecelakaan 
diberikan PT. Jasa Raharja yakni berdasarkan tingkat keparahan 
yang dialami oleh korban kecelakaan. Besarnya santunan telah 
ditetapkan berdasarkan Peraturan Mentri Keuangan RI No.15 dan 
16 /PMK.10/2017 Tanggal 13 Februari 2017 dan menjadi standar 
baku pemberian santunan kecelakaan oleh Asuransi Jasa Raharja 
di seluruh Indonesia. Kategori keparahan dan jumlah santunan 
yang diberikan oleh Asuransi Jasa Raharja seperti terlihat pada 












Tabel  4.22  Besar santunan korban kecelakaan Jasa Raharja 
JENIS SANTUNAN 




      
Meninggal Dunia Rp 50.000.000,- Rp 50.000.000,- 
      
Cacat Tetap 
(Maksimal) 
Rp 50.000.000,- Rp 50.000.000,- 
      
Perawatan (Maksimal) Rp 20.000.000,- Rp 25.000.000,- 
      
Penggantian Biaya 
Penguburan 
Rp 4.000.000,- Rp 4.000.000,- 
(Tidak mempunyai ahli 
waris) 
      
Manfaat Tambahan 
Rp 1.000.000,- Rp 1.000.000,- Penggantian Biaya 
P3K 
      
Manfaat Tambahan 
Rp 500.000,- Rp 500.000,- Penggantian Biaya 
Ambulance 
Sumber: PT. Jasa Raharja, 2018 
Dalam mempermudah perhitungan santunan yang berdasarkan 
tingkat keparahan atau kriteria korban, PP RI No. 43 Tahun 1993 
tentang Prasarana dan Lalu lintas mendefinisikan kriteria korban 
kecelakaan lalu lintas sebagai berikut: 
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1. Meninggal adalah korban yang dipastikan mati sebagai akibat 
kecelakaan lalu lintas dalam waktu paling lama 30 (tiga puluh) 
hari setelah kejadian tersebut. 
2. Luka berat adalah korban yang kerena luka-lukanya menderita 
cacat tetap atau harus dirawat dalam jangka waktu lebih dari 
30 (tiga puluh) hari sejak terjadinya kecelakaan. Korban luka 
berat memerlukan penanganan lebih lanjut selain Pertolongan 
Pertama Pada Kecelakaan (P3K) dan jika perlu rawat inap. 
3. Luka ringan adalah korban yang tidak termasuk dalam poin 1 
dan 2 diatas atau langsung bisa kembali beraktivitas setelah 
diberikan  Pertolongan Pertama Pada Kecelakaan (P3K). 
Maka besaran santunan pada tiap jenis keparahan korban adalah: 
1. Korban Meninggal: Santunan meninggal dunia, biaya 
ambulan dan penguburan 
(50.000.000 + 500.000 + 4.000.000 = 54.500.000) 
2. Korban Luka Berat: Santunan perawatan dan ambulan 
(20.000.000 + 500.000 = 20.500.000) 
3. Korban Luka Ringan: Santunan P3K (1.000.000) 
 
Berikut ini adalah besaan santunan Jasa Raharja pada tiap jenis 
keparahan korban yang dapat dilihat pada Tabel 4.23 
Tabel  4.23 Besar santunan korban kecelakaan berdasarkan tingkat 
keparahan korban 
Kategori  Santunan Biaya Kecelakaan 
Meninggal Dunia  Maksimal Rp 54.500.000,- 
Luka Berat  Maksimal Rp 20.500.000,- 
Luka Ringan  Maksimal Rp 1.000.000,- 
Sumber:  Hasil Analisa 
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2015 2016 2017 
Korban meninggal 
dunia 
orang 2 2 2 6 
Korban luka berat orang 1 2 1 4 
Korban luka ringan orang 6 8 9 23 
 
Sumber:  Data kecelakaan yang diolah 
Perhitungan besaran biaya santunan korban Jasa Raharja  2017 
1) Lokasi: Frontage Road Sisi Timur Jalan A. Yani Surabaya 
2) Tahun Perhitungan : 2017 
3) Jumlah korban       : 
Korban mati = 2 korban/tahun 
Korban luka berat = 1 korban/tahun 
Korban luka ringan = 9 korban/tahun 
 
4) Biaya santunan korban kecelakaan lalu lintas : 
Korban mati 




= Rp54.500.000  /korban 
Korban luka berat 
= (perawatan + ambulan) 
 
= Rp20.500.000   /korban 
Korban luka ringan 
= (P3K) 
 




5) Besaran biaya korban kecelakaan lalu lintas : 
Jumlah korban x biaya santunan 
Korban mati 
= 2 x Rp54.500.000 
 
= Rp109.000.000 /tahun 
Korban luka berat 
= 1 x Rp20.500.000 
 
= Rp20.500.000  /tahun 
Korban luka ringan 
= 9 x  Rp1.000.000 
 




= Rp138.500.000  /tahun 
 
Besaran biaya korban lalu lintas  Frontage Road Sisi Timur Jalan 
A. Yani Surabaya pada  tahun 2017 adalah : Rp138.500.000  
/tahun 
 
Maka besaran biaya santunan korban kecelakaan berdasarkan Jasa 
Raharja Periode 2015 – 2017 per tahun dapat dilihat pada Tabel 




Tabel  4.25 Besar biaya santunan Jasa Raharja periode 2015 - 2017 
 
Sumber:  Hasil Analisa 
Berdasarkan tabel 4.25, besaran santunan yang terjadi  meningkat dari tahun 2015 ke tahun 2016 lalu 
turun pada tahun 2017  sebanding dengan jumlah korban yang naik turun setiap tahunnya. Biaya 
santunan pada tahun 2015 sebesar Rp135.500.000 dan pada tahun 2016 meningkat menjadi 
Rp158.000.000 serta pada tahun 2017 turun menjadi Rp138.500.000. Total besaran santunan  tertinggi 
adalah pada tahun 2016 yaitu sebesar Rp158.000.000 dengan jumlah korban meninggal dunia 2 orang, 
korban luka berat 2 orang  dan korban luka ringan 8 orang 
Korban Biaya Korban Korban Biaya Korban Korban Biaya Korban Total per tahun
Meninggal Santunan Luka Santunan Luka Santunan keseluruhan jalan
Tahun Dunia Jasa Raharja Berat Jasa Raharja Ringan Jasa Raharja
2015 2 109.000.000Rp  1 20.500.000Rp  6 6.000.000Rp     135.500.000Rp          
2016 2 109.000.000Rp  2 41.000.000Rp  8 8.000.000Rp     158.000.000Rp          
2017 2 109.000.000Rp  1 20.500.000Rp  9 9.000.000Rp     138.500.000Rp          
327.000.000Rp   82.000.000Rp   23.000.000Rp     
432.000.000Rp          
144.000.000Rp          
Total per kecelakaan
Jumlah Santunan Jasa Raharja
rata²  santunan korban per tahun
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Berdasarkan tabel 4.25 maka dapat disimpulkan bahwa jumlah 
total santunan (maksimal) Jasa Raharja yang harus dibayarkan 
kepada korban kecelakaan frontage road pada periode tahun 2015 
– 2017 adalah sebesar  Rp432.000.000. Santunan yang 
dikeluarkan rata rata per tahun untuk keseluruhan jalan sebesar 
Rp144.000.000.  
4.8 Membandingkan biaya korban kecelakaan metode The 
Gross Output dengan biaya santunan korban 
kecelakaan Jasa Raharja 
Santunan korban kecelakaan oleh asuransi Jasa Raharja 
diperhitungkan hanya diberikan kepada korban kecelakaan lalu 
lintas yang berstatus sebagai korban sesuai data dari Direktorat 
Lalulintas Polrestabes Surabaya. Besar santunan Jasa Raharja 
dihitung dengan cara mengalikan jumlah korban kecelakaan pada 
Tabel 4.24 , dengan besar santunan (maksimal) asuransi Jasa 
Raharja Tabel 4.23. Lalu dibandingkan dengan besar biaya 
korban kecelakaan metode The Gross Output pada Tabel 4.21 









Tabel  4.26  Perbandingan besar biaya korban kecelaakaan metode The Gross Output dengan  santunan 
korban Jasa Raharja 
 
Sumber:  Hasil Analisa 
Berdasarkan Tabel 4.26, selisih biaya korban The Gross Output dengan Santunan Jasa Raharja pada 
korban meninggal dunia dengan jumlah 6 korban sebesar Rp409.351.837 per korban. Selisih pada 
korban luka berat dengan jumlah 4 korban  sebesar Rp2.185.646 per korban. Selisih pada korban luka 




Meninggal The Gross Santunan Luka The Gross Santunan Luka The Gross Santunan
Tahun Dunia Output Jasa Raharja Berat Output Jasa Raharja Ringan Output Jasa Raharja
2015 2 832.743.192Rp     109.000.000Rp  1 20.381.973Rp      20.500.000Rp        6 21.935.285Rp       6.000.000Rp      
2016 2 924.344.944Rp     109.000.000Rp  2 45.247.980Rp      41.000.000Rp        8 32.464.222Rp       8.000.000Rp      
2017 2 1.026.022.887Rp  109.000.000Rp  1 25.112.629Rp      20.500.000Rp        9 40.539.697Rp       9.000.000Rp      
Total 6 2.783.111.024Rp  327.000.000Rp  4 90.742.583Rp      82.000.000Rp        23 94.939.205Rp       23.000.000Rp    
463.851.837Rp     54.500.000Rp    22.685.646Rp      20.500.000Rp        4.127.792Rp          1.000.000Rp      
Biaya Korban Biaya Korban Biaya Korban





Pada Tabel 4.26 terlihat bahwa besar santunan Jasa Raharja untuk 
korban meninggal dunia dan luka ringan jauh lebih kecil 
dibanding besar biaya korban kecelakaan metode The Gross 
Output, sedangkan untuk korban luka berat mendapat santunan 
(maksimal) Jasa Raharja yang memiliki selisih sedikit 
dibandingkan besar biaya korban kecelakaan metode The Gross 
Output. Jika dilihat nilai total setiap tahun maka terlihat selisih 
yang cukup signifikan antara jumlah santunan (maksimal) Jasa 
Raharja yang harus dibayarkan kepada korban kecelakaan lalu 
lintas di Frontage Road Sisi Timur Jalan A. Yani Surabaya, 
dengan jumlah biaya korban kecelakaan yang dihitung dengan 
menggunakan metode The Gross Output. Berikut ini adalah 
gambar yang menunjukkan besaran dan selisih antara biaya 
korban kecelakaan metode The Gross Output dengan besar 
santunan Jasa Raharja yang dapat dilihat pada Gambar 4.14 
 
 
Sumber:  Hasil Analisa 
Gambar  4.14 Perbandingan  Biaya Korban Kecelakaan dan Besar 




Berdasarkan uraian, tabel dan gambar diatas, maka dapat 
disimpulkan bahwa besarnya biaya akibat kecelakaan lalu lintas 
pada frontage road adalah  sebesar Rp1.503.886.129  rata rata per 
tahun atau sebesar sebesar Rp.319.975.772 per kilometer per 
tahun dengan biaya korban kecelakaan lalu lintas sebesar  
Rp989.597.604 rata rata per tahun dan  santunan (maksimal) Jasa 
Raharja yang harus dibayarkan kepada korban kecelakaan lalu 
lintas adalah  sebesar Rp144.000.000 rata -  rata per tahun. 
 
4.9 Alternatif Penanggulangan  Lokasi Rawan Kecelakaan 
 
Dari analisa data perhitungan tingkat kecelakaan dan tingkat 
fatalitas per segmen pada jalan Frontage Road sisi timur Jalan 
Ahmad Yani Kota Surabaya, didapatkan yang merupakan titik 
lokasi rawan kecelakaan (black spot) adalah pada STA 1+700 – 
2+000 atau di depan UINSA. Pada lokasi tersebut didapatkan 
tingkat kecelakaan dengan rata – rata per tahun tertinggi yakni 
sebesar 85 (100 JPKP) dan angka ekuivalen kecelakaan sebesar 
12.  
Untuk menekan jumlah kejadian kecelakaan lalu lintas pada jalan 
Frontage Road sisi timur Jalan Ahmad Yani Kota Surabaya, 
berikut ini adalah alternatif penanggulangan guna mencegah 





4.9.1 Penertiban dan penindakan pelanggaran lalu lintas 
 
Pengamatan langsung yang ada di lapangan menunjukkan bahwa 
banyaknya pelanggaran lalu lintas terutama banyaknya kendaraan 
yang melawan arah saat melintas pada ruas tersebut meskipun 
rambu – rambu lalu lintas dan marka yang ada dapat dilihat secara 
jelas dan mewajibkan untuk satu arah. 
Berikut ini adalah beberapa contoh pelanggaran yang terjadi pada 
sekitar lokasi black spot 
 
Gambar 4.15  Banyak pelanggaran melawan arah  pada lokasi black 
spot terutama pada pintu keluar dan masuk Kampus UINSA 
 
Pintu keluar dan masuk kampus menjadi tujuan dan asal utama 
pengguna jalan untuk melakukan pelanggaran lalu lintas yakni 
melawan arah.  





Gambar 4.16   Pedagang kaki lima pada lokasi black spot  
 
Dapat dilihat bahwa tidak adanya fasilitas penyebrangan bagi 
pejalan kaki serta terdapat banyaknya pedagang kaki lima (PKL) 
sehingga semakin menambah pelanggaran yang terjadi pada 
lokasi black spot. 
 
  
Gambar 4.17 Pengendara yang melawan arah dari sisi selatan 
Pengendaran yang melanggar dari sisi selatan kampus UINSA 
paling banyak datang dari Gang IAIN dan Gang Masjid yang 
berada pada 2+100 – 2+200 dan melawan arah kurang lebih 
PKL 
Melawan arah 
Arah yang benar 
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sejauh 300 meter karena pintu masuk kampus yang terletak pada 
STA 1+800 – 1+900. 
 
Gambar 4.18 Rambu wajib lurus pada Jalan Wonocolo Pabrik 
Kulit 
 
Pengendaran yang melanggar dari sisi utara kampus UINSA 
paling banyak datang dari Jalan Wonocolo Pabrik Kulit  yang 
berada pada 1+500 – 1+600 dan melawan arah kurang lebih 
sejauh 500 meter karena pintu masuk kampus yang terletak pada 
STA 1+900 – 2+000. 
Berdasarkan uraian dan gambar tersebut, maka dapat dilakukan 
alternatif penanggulangan guna menekan tingkat kecelakaan yang 
terjadi terutama pada lokasi black spot adalah dengan penertiban 
dan penindakan pelanggar lalu lintas, terutama bagi pengendara 






4.9.2 Pemasangan pita penggaduh (rumble strip) 
 
Berdasarkan survey kecepatan kendaraan yang melintas pada 
tabel 4.17, pengendara sepeda motor memacu kendaraannya pada 
segmen 3 sebesar 45,5 km/jam. Lokasi black spot yang berada 
pada STA 1+700 – 2+000 atau di depan UINSA yang termasuk 
dalam segmen 3 sehingga dapat disimpulkan bahwa pengendara 
motor memacu kendaraannya melebihi batas kecepatan izin pada 
frontage road, atau >40km/jam.  
Batas atas kecepatan yang diijinkan sepanjang jalan frontage road 
adalah 40 km/jam. Jika pengendara sepeda motor memacu 
kendaraan melebihi batas atas kecepatan yang diijinkan, akan 
lebih sulit mengendalikan kendaraannya saat kondisi mendadak 
seperti menghindari lubang pada jalan, kendaraan yang berhenti 
mendadak maupun penyebrang jalan yang menyebrang secara 
tiba – tiba. Berikut ini adalah dokumentasi mengenai batas atas 
kecepatan yang diijinkan pada jalan frontage road. 
 





Berdasarkan Tabel 4.17 dan Gambar 4.19, kondisi kecepatan 
kendaraan roda 2 pada persentil ke-85  pada lokasi black spot atau 
segmen 3 melebihi batas kecepatan izin pada frontage road, atau 
>40km/jam, oleh sebab itu, usulan penanganan kecepatan tinggi 
berdasarkan peraturan Pd T-09-2004-B adalah salah satunya 
dengan alat pengendalian kecepatan yang bisa berupa pita 
penggaduh/rumble strip, rumble area dan road hump. Penulis 
menyarankan agar pemasangan rumble strip berada pada STA 
1+725 untuk melindungi pengguna jalan yang ingin menyebrang 
dan lokasi black spot yang terletak pada STA 1+700 – 2+000  dan 
pada STA 1+960 untuk melindungi pengguna jalan yang baru 
keluar dari gang IAIN. 
4.9.3 Penambahan Pedestrian Crossing Traffic Light 
(PCTL) 
Berdasarkan pengamatan lapangan, pada lokasi black spot atau 
depan UINSA tidak terdapat jembatan penyebrangan orang (JPO) 
maupun Pedestrian Crossing Traffic Light (PCTL) pada sisi 
frontage road, padahal kendaraan roda 2 dan penyebrang menjadi 
pengguna jalan yang paling banyak mengalami kecelakaan pada 
lokasi tersebut. Karakteristik pengguna jalan saat terjadinya 





Sumber:  Hasil analisa 
Gambar 4.20  Karakteristik pengguna jalan saat terjadinya 
kecelakaan pada lokasi black spot 
 
Berdasarkan Gambar 4.21, roda 2 menjadi pengguna jalan yang 
paling banyak saat terjadinya kecelakaan yaitu sebesar 50% dan 
penyebrang jalan  menjadi pengguna jalan yang paling banyak 
saat terjadi kecelakaan setelah roda 2, yakni sebesar 40% dari 
total pengguna jalan. Usulan penanganan untuk pejalan kaki 
berdasarkan peraturan Pd T-09-2004-B adalah salah satunya 
penyebrangan untuk pejalan kaki. Oleh sebab itu,penulis 
menyarankan agar ditambahkan Pedestrian Crossing Traffic 
Light (PCTL) pada STA 1+775 untuk mencegah terjadinya 
kecelakaan pada pejalan kaki, terutama penyebrang karena pada 
STA tersebut di sisi kanannya terdapat jembatan penyebrangan 




Dari tabel, gambar dan uraian yang telah disebutkan diatas, maka 
dapat disimpulkan bahwa alternatif penanggulangan guna 
menekan tingkat kecelakaan yang terjadi diantaranya yaitu 
dengan dilakukan penindakan dan penertiban dan penindakan 
pelanggar lalu lintas terutama bagi yang melawan arah, 
pemasangan pita penggaduh ( rumble strip) serta penambahan 





































5.1  Kesimpulan 
1. Karakteristik kecelakaan lalu lintas yang terjadi pada jalan 
Frontage Road  Sisi Timur Jalan Ahmad Yani Surabaya  
adalah jumlah total kejadian pada periode tahun 2015 – 2017 
telah terjadi kecelakaan dengan total kejadian sebanyak 21 
kejadian dengan korban meninggal dunia sebesar 19%, korban 
luka berat sebesar 7% dan korban luka ringan sebesar 74%. 
Karakteristik pengguna jalan menunjukkan bahwa kendaraan 
roda 2 sebesar 71%, kendaraan roda 4 dan lebih sebesar 13% 
serta pejalan kaki sebesar 16%. Sedangkan karakteristik waktu 
terjadinya kecelakaan menunjukkan bahwa  waktu kejadian 
yang terjadi adalah 38% kejadian pada waktu pagi hari, 33% 
kejadian pada siang hari dan 29% kejadian pada malam hari.  
2. Tingkat kecelakaan yang terjadi di jalan Frontage Road  Sisi 
Timur Jalan Ahmad Yani Surabaya  dengan nilai rata rata per 
tahun adalah 633 kecelakaan / seratusjuta perjalanan 
kendaraan per-kilometer  dan tingkat fatalitas dengan nilai rata 
rata per tahun sebesar 162 kecelakaan / seratusjuta perjalanan 
kendaraan per-kilometer.  
3. Lokasi titik rawan kecelakaan (black spot) pada jalan 
Frontage Road  Sisi Timur Jalan Ahmad Yani Surabaya  yaitu 
terletak pada STA 1+700 – 2+000 yang berlokasi di depan 
UINSA dengan tingkat kecelakaan rata – rata per tahun 
sebesar 85 kecelakaan / seratusjuta perjalanan kendaraan per-
kilometer  dan angka ekuivalen kecelakaan rata rata per tahun  
sebesar 12. . 
4. Tingginya tingkat kecelakaan dipengaruhi oleh  faktor 
kecepatan kendaraan yang melintas  pada jalan Frontage Road  
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Sisi Timur Jalan Ahmad Yani Surabaya yang memiliki 
korelasi kuat dengan nilai r lebih dari 0,7 dan dimana pada 
kondisi kecepatan persentil ke-85 bagi roda 2 melebihi batas 
kecepatan izin pada frontage road, atau >40km/jam. 
5. Besarnya biaya akibat kecelakaan lalu lintas pada  frontage 
road  adalah  sebesar Rp1.503.886.129  rata - rata per tahun 
atau sebesar sebesar Rp.319.975.772 per kilometer per tahun 
dengan biaya korban kecelakaan lalu lintas sebesar  
Rp989.597.604 rata rata per tahun dan  santunan (maksimal) 
Jasa Raharja yang harus dibayarkan kepada korban kecelakaan 
lalu lintas adalah  sebesar Rp144.000.000 rata - rata per tahun.  
6. Alternatif penanggulangan guna menekan tingkat kecelakaan 
yang terjadi diantaranya yaitu dengan dilakukan penertiban 
dan penindakan pelanggar lalu lintas terutama bagi yang 
melawan arah, pemasangan pita penggaduh ( rumble strip) 

















 Beberapa hal yang perlu dilakukan guna mengurangi 
angka kecelakaan lalu lintas yang terjadi di sepanjang jalan 
Frontage Road  Sisi Timur Jalan Ahmad Yani Surabaya yaitu: 
1. Perlu dibangunnya jembatan penyebrangan orang (JPO) atau 
pemasangan Pedestrian Crossing Traffic Light (PCTL) pada 
STA 1+775  agar para pejalan kaki dapat menyebrang lebih 
mudah dan aman. 
2. Perlu ditambahkan pita penggaduh ( rumble strip)  dan rambu 
rawan kecelakaan  pada lokasi rawan kecelakaan (black spot) 
pada STA 1+725. 
3. Diperlukan kerjasama antara instansi yang berwenang agar 
lebih sering  melakukan pengawasan, patroli dan operasi guna 
lebih menertibkan pengguna jalan . 
4. Diperlukan sosialisasi guna meningkatkan kesadaran untuk 
tidak melanggar aturan lalu lintas terutama melawan arah 
mengingat pada lokasi rawan kecelakaan (black spot) sering 
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Data Kecelakaan pada Frontage Road Sisi Timur Jalan Ahmad Yani Surabaya 
 
Tabel 6.1 Data Jumlah Kejadian Kecelakaan pada Frontage Road Sisi Timur Jalan Ahmad Yani 
Surabaya 
 
WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP ) PIHAK YANG TERLIBAT
NO ( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR KERMAT
(NAMA JALAN DST) ………. X ……….
1 2 3 4 5 6 7 8
1
SABTU, 07 MARET 2015, 
JAM 20.30 WIB
A YANI DEPAN IAIN FRONTAGE 
ROOD SURABAYA
R2 L-5768-HC                      
PENYEBRANG JALAN
1 1 200.000Rp           
2 JUMAT, 12 JUNI 2015, JAM 
21.15 WIB
A YANI FRONTAGE ROOD DEPAN 
RSAL SURABAYA
R2 P-6131-YY                     
R2 L-4684-JZ                        
PENUMPANG
2 200.000Rp           
3
SABTU, 20 JUNI 2015, JAM 
13.30 WIB
A YANI DEPAN FRONTAGE ROOD 
DEPAN RSAL SURABAYA
R2 L-5399-FC                     
BECAK                              
R2 L-6457-PV
1 1 500.000Rp           
4
JUMAT, 31 JULI 2015, JAM 
23.00 WIB
A YANI FRONTAGE ROOD DEPAN 
RSAL SURABAYA
PIK UP L-9031-VH                         
SEPEDA ANGIN
1 100.000Rp           
KEPOLISIAN NEGARA REPUBLIK INDONESIA
                   DAERAH JAWA TIMUR








WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP ) PIHAK YANG TERLIBAT
NO ( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR KERMAT
(NAMA JALAN DST) ………. X ……….
1 2 3 4 5 6 7 8
5
RABU, 30 SEPTEMBER 
2015 2015, JAM 11.000 WIB
FRONTAGE AYANI DEPAN RSAL 
SURABAYA
R2 TABRAK LARI                      
R2 L-5974-CH
1 100.000Rp           
6
RABU, 02 DESEMBER 2015, 
JAM 09.30 WIB
FRONTAGE A YANI JEMURSARI 
SURABAYA
R4 L-1674-EZ                         
R2L-3456-TW
1 1.000.000Rp        
7
SELASA, 23 PEBRUARI 
2016, JAM 09.00 WIB
FRONTAGE A YANI-JEMURSARI 
SURABAYA
R2 L-5644-NC                     
PENUMPANG                       
R4 TAK DIKENAL
2 500.000Rp           
8
SABTU, 02 JULI 2016, JAM 
10.30 WIB
A YANI-WONOCOLO FRONTAGE 
SURABAYA
SEPEDA ANGIN                   
R2 L-5695-KY
1 500.000Rp           
9
JUMAT, 07 OKTOBER 2016, 
JAM 13.44 WIB
A YANI DEPAN PERURI 
FRONTAGE SURABAYA
R2 W-4711-SE                             
PENYEBRANG JALAN              
PENYEBRANG JALAN
3 200.000Rp           
10
SELASA, 18 OKTOBER 
2016, JAM 15.00 WIB
A YANI DEPAN TAIM EXPO 
FRONTAGE SURABAYA
R2 L-4907-TR                         
LAKA TUNGGAL
1 1 200.000Rp           
KEPOLISIAN NEGARA REPUBLIK INDONESIA
                   DAERAH JAWA TIMUR








WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP ) PIHAK YANG TERLIBAT
NO ( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR KERMAT
(NAMA JALAN DST) ………. X ……….
1 2 3 4 5 6 7 8
11
JUMAT, 28 OKTOBER 2016, 
JAM 11.00 WIB
A YANI DEPAN RSAL SURABAYA 
FRONTAGE SISI TIMUR 
SURABAYA
R2 L-6698-HS                      
LAKA TUNGGAL
1 100.000Rp           
12
SABTU, 29 OKTOBER 2016, 
JAM 16.42 WIB
A YANI DEPAN IAIN SURABAYA 
FRONTAGE SISI TIMUR
R4 W-364-RZ                       
R2 L-4548-GK
1 300.000Rp           
13
RABU, 09 NOPEMBER 
2016, JAM 23.05 WIB
A YANI DEPAN BRI WONOCOLO 
SURABAYA (FRONTAGE SISI 
TIMUR)
R2 L-4871-JK                     
LAKA TUNGGAL
1 1.000.000Rp        
14
MINGGU, 29 JANUARI 2017, 
JAM 20.04 WIB
A YANI-JEMURSARI FRONTAGE 
SISI TIMUR SURABAYA
R2 W-5209-VZ                   
R4 L-0009-PC
2 500.000Rp           
15
RABU, 26 APRIL 2017, JAM 
19.30 WIB
A YANI DEPAN IAIN SURABAYA 
(FRONTAGE SISI TIMUR)
R2 W-5531-WU                
PENYEBRANG JALAN
1 1 300.000Rp           
16
SENIN, 29 MEI 2017, JAM 
20.28 WIB
A YANI KETIS WETAN SIMPANG 3 
(FRONTAGE SISI TIMUR )
R2 L-4364-GK                          
PENYEBRANG JALAN
1 -Rp                  
KEPOLISIAN NEGARA REPUBLIK INDONESIA
                   DAERAH JAWA TIMUR








WAKTU KEJADIAN TKP ( SEBUTKAN LENGKAP ) PIHAK YANG TERLIBAT
NO ( HARI / TGL / JAM ) DALAM KOTA LAKA LANTAS MD LB LR KERMAT
(NAMA JALAN DST) ………. X ……….
1 2 3 4 5 6 7 8
17
SELASA, 20 JUNI 2017, JAM 
13.00 WIB
A YANI DEPAN UIN/IAIN SURABAYA 
(FRONTAGES SISI TIMUR)
R2 W-3646-VT                    
PENUMPANG                   
LAKA TUNGGAL
1 1.000.000Rp        
18
SENIN, 23 OKTOBER 2017, 
JAM 17.00 WIB
A YANI MARGOREJO SIMPANG 3 
SURABAYA (FRONTAGE SISI 
TIMUR)
R2 S-3966-ZU                         
R2 L-3362-AY                    
PENUMPANG
2 500.000Rp           
19
SENIN, 06  NOPEMBER 
2017, JAM 09.45 WIB
A YANI DEPAN UD SETIA NO 201 
SURABAYA (FRONTAGE SISI 
TIMUR)
R2 W-3214-QE                     
R4 TAK DIKENAL
1 100.000Rp           
20
SABTU, 09 DESEMBER 
2017, JAM 07.00 WIB
A YANI MENANGGAL DEPAN 
SAWAH SURABAYA (FRONTAGE 
TIMUR)
R2 W-3862-RR                         
TRUK B-9834-UCE
1 1.000.000Rp        
21
RABU, 13 DESEMBER 2017, 
JAM 19.30 WIB
A YANI DEPAN BANK BRI 
SURABAYA (FRONTAGE SISI 
TIMUR)
R2 W-4741-ZV                  
PENUMPANG                     
R2 TAK DIKENAL
2 200.000Rp           
KEPOLISIAN NEGARA REPUBLIK INDONESIA
                   DAERAH JAWA TIMUR





Data Lalu Lintas pada Frontage Road Sisi Timur Jalan Ahmad Yani Surabaya 
Tabel 6.2 Data Lalu Lintas pada segmen RSAL – Simpang Margorejo (Giant) 
    Jenis Kendaraan Volume Kendaraan per jam Volume Kendaraan smp / jam Volume Total 







 (smp / jam) 
1 06.00-06.15 245 3 732 3                 
2 06.15-06.30 282 6 848 2                 
3 06.30-06.45 337 4 986 2                 
4 06.45-07.00 334 6 974 0 1198 19 3540 7 1198 24,7 1062 2284,7 
5 07.00-07.15 370 5 978 3 1323 21 3786 7 1323 27,3 1135,8 2486,1 
6 07.15-07.30 298 7 802 0 1339 22 3740 5 1339 28,6 1122 2489,6 
7 07.30-07.45 252 3 846 1 1254 21 3600 4 1254 27,3 1080 2361,3 
8 07.45-08.00 282 3 856 1 1202 18 3482 5 1202 23,4 1044,6 2270 
9 08.00-08.15 378 8 865 0 1210 21 3369 2 1210 27,3 1010,7 2248 
10 08.15-08.30 331 4 678 2 1243 18 3245 4 1243 23,4 973,5 2239,9 
11 08.30-08.45 231 4 620 0 1222 19 3019 3 1222 24,7 905,7 2152,4 
12 08.45-09.00 307 2 618 6 1247 18 2781 8 1247 23,4 834,3 2104,7 
Sumber: Dian, 2016 
LHR = Volume Jam Rencana / k 
= 2489,6 / 0,09 (jalan perkotaan) 
= 27662,22222 smp   
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Tabel 6.3 Data Lalu Lintas pada segmen Simpang Margorejo – 
Simpang Jemursari Siwalankerto  
Sumber: Nafis, 2017 
LHR = Volume Jam Rencana / k 
         = 1286,6 / 0,09 (jalan perkotaan) 
         = 14295,55556 smp    
 
Volume Total smp / jam
No LV HV MC UM LV HV MC UM LV (1) HV (1.3) MC (0.3) 
1 16 00 - 16 05 12 2 77 1
2 16 05 - 16 10 35 0 99 1
3 16 10 - 16 15 30 0 166 1
4 16 15 - 16 20 45 0 123 0
5 16 20 - 16 25 19 0 110 1
6 16 25 - 16 30 6 0 118 1
7 16 30 - 16 35 24 0 122 0
8 16 35 - 16 40 78 0 140 0
9 16 40 - 16 45 12 0 151 2
10 16 45 - 16 50 25 0 177 0
11 16 50 - 16 55 65 0 159 0
12 16 55 - 17 00 29 0 217 0
13 17 00 - 17 05 60 0 225 0 440 2 1884 7 440 2,6 565,2 1007,8
14 17 05 - 17 10 20 2 191 1 448 2 1998 7 448 2,6 599,4 1050
15 17 10 - 17 15 37 0 231 0 450 2 2130 6 450 2,6 639 1091,6
16 17 15 - 17 20 31 0 235 1 451 2 2199 6 451 2,6 659,7 1113,3
17 17 20 - 17 25 19 0 213 1 425 2 2289 7 425 2,6 686,7 1114,3
18 17 25 - 17 30 23 0 241 0 429 2 2420 6 429 2,6 726 1157,6
19 17 30 - 17 35 22 0 261 2 445 2 2563 7 445 2,6 768,9 1216,5
20 17 35 - 17 40 20 0 238 2 441 2 2679 9 441 2,6 803,7 1247,3
21 17 40 - 17 45 39 0 246 2 402 2 2785 11 402 2,6 835,5 1240,1
22 17 45 - 17 50 15 0 246 0 405 2 2880 9 405 2,6 864 1271,6
23 17 50 - 17 55 25 0 227 0 405 2 2930 9 405 2,6 879 1286,6
24 17 55 - 18 00 42 2 222 2 382 4 2993 11 382 5,2 897,9 1285,1
25 18 00 - 18 5 20 0 246 1 373 4 3022 12 373 5,2 906,6 1284,8
26 18 5 - 18 10 22 0 227 0 335 4 3024 12 335 5,2 907,2 1247,4
27 18 10 - 18 15 21 0 216 1 336 2 3049 12 336 2,6 914,7 1253,3
28 18 15 - 18 20 8 0 184 1 307 2 3002 13 307 2,6 900,6 1210,2
29 18 20 - 18 25 28 0 159 0 304 2 2926 12 304 2,6 877,8 1184,4
30 18 25 - 18 30 14 0 172 0 299 2 2885 11 299 2,6 865,5 1167,1
31 18 30 - 18 35 39 0 164 0 315 2 2808 11 315 2,6 842,4 1160
32 18 35 - 18 40 34 0 151 0 327 2 2698 9 327 2,6 809,4 1139
33 18 40 - 18 45 26 0 150 1 333 2 2610 8 333 2,6 783 1118,6
34 18 45 - 18 50 15 0 134 1 309 2 2498 7 309 2,6 749,4 1061
35 18 50 - 18 55 28 0 140 1 322 2 2392 8 322 2,6 717,6 1042,2
36 18 55 - 19 00 32 0 151 0 329 2 2316 8 329 2,6 694,8 1026,4
Jatim Expo - Jemursari
Waktu
Jenis Kendaraan Volume Kendaraan per jam Volume Kendaraan smp / jam
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Tabel 6.4 Data Lalu Lintas pada segmen Simpang Jemursari 
Siwalankerto – Makorem Bhaskara Jaya  
 Sumber: Nafis, 2017 
LHR = Volume Jam Rencana / k 
         = 2522,1 / 0,09 (jalan perkotaan)  
         = 28023,33333 smp    
 
 
Volume Total smp / jam
No LV HV MC UM LV HV MC UM LV (1) HV (1.3) MC (0.3) 
1 16 00 - 16 05 48 2 294 1
2 16 05 - 16 10 57 0 318 1
3 16 10 - 16 15 60 0 350 1
4 16 15 - 16 20 78 0 293 0
5 16 20 - 16 25 41 0 315 1
6 16 25 - 16 30 34 0 314 2
7 16 30 - 16 35 58 0 342 2
8 16 35 - 16 40 114 0 352 0
9 16 40 - 16 45 48 0 344 3
10 16 45 - 16 50 62 0 382 0
11 16 50 - 16 55 100 2 350 1
12 16 55 - 17 00 65 0 407 0
13 17 00 - 17 05 95 0 400 0 860 4 4461 12 860 5,2 1338,3 2203,5
14 17 05 - 17 10 59 2 392 2 871 4 4559 13 871 5,2 1367,7 2243,9
15 17 10 - 17 15 79 0 397 0 893 4 4638 12 893 5,2 1391,4 2289,6
16 17 15 - 17 20 66 0 417 0 899 4 4705 11 899 5,2 1411,5 2315,7
17 17 20 - 17 25 56 0 367 1 877 4 4779 12 877 5,2 1433,7 2315,9
18 17 25 - 17 30 58 2 415 1 894 6 4879 12 894 7,8 1463,7 2365,5
19 17 30 - 17 35 60 0 456 2 920 6 5021 12 920 7,8 1506,3 2434,1
20 17 35 - 17 40 55 0 481 3 917 6 5160 13 917 7,8 1548 2472,8
21 17 40 - 17 45 80 0 434 2 883 6 5242 15 883 7,8 1572,6 2463,4
22 17 45 - 17 50 56 0 455 0 891 6 5353 12 891 7,8 1605,9 2504,7
23 17 50 - 17 55 68 0 420 0 897 6 5391 12 897 7,8 1617,3 2522,1
24 17 55 - 18 00 79 2 397 3 876 6 5438 14 876 7,8 1631,4 2515,2
25 18 00 - 18 5 48 0 377 0 859 6 5408 14 859 7,8 1622,4 2489,2
26 18 5 - 18 10 51 0 342 1 815 6 5350 15 815 7,8 1605 2427,8
27 18 10 - 18 15 42 0 364 1 798 4 5322 14 798 5,2 1596,6 2399,8
28 18 15 - 18 20 32 0 334 0 751 4 5259 14 751 5,2 1577,7 2333,9
29 18 20 - 18 25 59 2 308 2 744 6 5150 16 744 7,8 1545 2296,8
30 18 25 - 18 30 50 0 341 0 738 6 5124 15 738 7,8 1537,2 2283
31 18 30 - 18 35 67 0 252 1 747 4 4961 15 747 5,2 1488,3 2240,5
32 18 35 - 18 40 60 0 240 0 747 4 4745 13 747 5,2 1423,5 2175,7
33 18 40 - 18 45 46 0 264 2 738 4 4528 12 738 5,2 1358,4 2101,6
34 18 45 - 18 50 47 0 243 0 705 4 4337 10 705 5,2 1301,1 2011,3
35 18 50 - 18 55 48 0 220 1 697 4 4102 11 697 5,2 1230,6 1932,8
36 18 55 - 19 00 48 0 244 0 677 4 3926 11 677 5,2 1177,8 1860
Volume Kendaraan smp / jam
Waktu




Contoh Form dan Hasil Survey Kecepatan pada Frontage 
Road Sisi Timur Jalan Ahmad Yani Surabaya 
 
Tabel 6.5 Contoh form survey kecepatan 
 















































Tabel 6.6 Hasil survey kecepatan pada segmen 1 
No LV MC 
 
No LV MC 
 
No LV MC 
1 32 19   26 31 43   51 18 47 
2 24 38   27 19 31   52 25 19 
3 29 24   28 44 22   53 24 39 
4 31 39   29 32 42   54 58 27 
5 56 34   30 43 38   55 36 42 
6 34 26   31 24 39   56 28 23 
7 19 33   32 28 32   57 18 31 
8 28 23   33 19 44   58 24 43 
9 63 39   34 32 37   59 39 16 
10 39 17   35 24 21   60 32 43 
11 33 32   36 42 49   61 17 38 
12 24 28   37 19 34   62 24 33 
13 38 36   38 34 36   63 48 47 
14 19 21   39 29 35   64 33 28 
15 33 39   40 33 49   65 22 27 
16 24 38   41 38 32   66 17 46 
17 31 22   42 23 23   67 33 33 
18 19 37   43 51 44   68 28 18 
19 38 34   44 33 42   69 23 37 
20 24 38   45 24 27   70 18 31 
21 18 19   46 28 43   71 33 23 
22 32 18   47 19 31   72 26 48 
23 29 17   48 36 48   73 52 51 
24 55 44   49 23 29   74 38 24 




Tabel 6.6 Hasil survey kecepatan pada segmen 1 (lanjutan) 
No LV MC 
 
No LV MC 
76 18 34   101 46 42 
77 29 32   102 44 29 
78 39 47   103 22 47 
79 24 48   104 36 33 
80 28 52   105 33 54 
81 29 33   106 29 18 
82 33 52   107 24 44 
83 29 58   108 62 61 
84 23 32   109 44 38 
85 38 50   110 25 28 
86 54 22   111 39 48 
87 34 53   112 34 34 
88 24 27   113 34 61 
89 18 48   114 27 32 
90 28 43   115 17 61 
91 17 17   116 42 27 
92 37 43   117 38 58 
93 32 34   118 29 59 
94 29 21   119 43 60 
95 36 40   120 29 28 
96 19 28         
97 32 39         
98 28 46         
99 34 19         




Tabel 6.7 Hasil survey kecepatan pada segmen 2 
No LV MC 
 
No LV MC 
 
No LV MC 
1 39 49   26 29 53   51 22 37 
2 24 54   27 32 29   52 36 62 
3 47 52   28 53 43   53 32 19 
4 34 42   29 21 29   54 27 29 
5 61 47   30 37 19   55 49 33 
6 38 64   31 33 53   56 46 52 
7 29 44   32 51 32   57 36 23 
8 52 39   33 18 63   58 21 36 
9 17 48   34 26 18   59 34 53 
10 22 58   35 33 36   60 29 18 
11 34 27   36 22 17   61 22 29 
12 19 53   37 30 54   62 33 47 
13 33 34   38 34 22   63 35 24 
14 28 54   39 37 54   64 28 42 
15 23 24   40 33 23   65 23 69 
16 24 49   41 33 46   66 17 29 
17 57 52   42 58 22   67 38 21 
18 38 34   43 33 41   68 33 53 
19 22 52   44 28 38   69 26 17 
20 37 22   45 28 48   70 38 29 
21 16 31   46 34 33   71 22 19 
22 34 23   47 48 16   72 38 18 
23 31 37   48 19 32   73 34 18 
24 24 46   49 28 43   74 28 52 




Tabel 6.7 Hasil survey kecepatan pada segmen 2 (lanjutan) 
No LV MC 
 
No LV MC 
76 14 29   101 26 31 
77 39 16   102 27 19 
78 36 29   103 38 42 
79 33 22   104 42 50 
80 32 24   105 36 18 
81 27 34   106 34 27 
82 40 29   107 28 43 
83 36 53   108 36 48 
84 18 33   109 36 16 
85 32 39   110 33 44 
86 27 42   111 24 52 
87 36 59   112 28 27 
88 37 19   113 28 34 
89 63 52   114 33 23 
90 38 28   115 23 43 
91 27 43   116 37 28 
92 33 27   117 38 48 
93 41 51   118 38 32 
94 39 31   119 27 46 
95 26 43   120 34 44 
96 34 47         
97 15 28         
98 38 42         
99 28 63         




Tabel 6.8 Hasil survey kecepatan pada segmen 3 
No LV MC 
 
No LV MC 
 
No LV MC 
1 15 56   26 27 31   51 34 17 
2 24 51   27 36 42   52 21 44 
3 44 40   28 33 48   53 18 46 
4 28 64   29 26 36   54 48 26 
5 23 35   30 17 43   55 32 17 
6 63 36   31 39 32   56 23 52 
7 30 48   32 32 48   57 28 43 
8 16 41   33 25 33   58 17 46 
9 56 37   34 18 44   59 38 37 
10 39 49   35 41 32   60 32 21 
11 17 38   36 34 34   61 22 41 
12 19 42   37 28 48   62 26 28 
13 38 39   38 38 41   63 17 53 
14 28 36   39 19 24   64 38 42 
15 29 43   40 34 42   65 33 46 
16 34 30   41 23 42   66 22 20 
17 36 48   42 34 22   67 47 28 
18 53 37   43 21 48   68 32 42 
19 28 42   44 37 22   69 16 46 
20 17 37   45 49 43   70 37 17 
21 32 48   46 37 19   71 24 41 
22 40 38   47 31 54   72 35 28 
23 27 41   48 19 16   73 36 46 
24 17 39   49 37 46   74 17 23 




Tabel 6.8 Hasil survey kecepatan pada segmen 3 (lanjutan) 
No LV MC 
 
No LV MC 
76 46 46   101 39 37 
77 33 41   102 16 51 
78 23 27   103 28 23 
79 35 46   104 36 45 
80 32 22   105 22 27 
81 36 27   106 32 31 
82 26 46   107 36 46 
83 34 26   108 54 19 
84 48 36   109 22 28 
85 37 47   110 33 57 
86 36 23   111 23 32 
87 28 37   112 36 47 
88 23 26   113 17 24 
89 33 47   114 32 29 
90 35 23   115 29 31 
91 39 26   116 24 18 
92 32 47   117 34 48 
93 47 61   118 28 27 
94 38 32   119 52 30 
95 21 36   120 38 26 
96 37 47         
97 28 22         
98 33 27         
99 38 45         




Tabel 6.9 Hasil survey kecepatan pada segmen 4  
No LV MC 
 
No LV MC 
 
No LV MC 
1 47 26   26 23 35   51 36 16 
2 42 18   27 47 23   52 51 47 
3 45 33   28 26 26   53 43 42 
4 35 39   29 23 43   54 44 33 
5 63 58   30 19 54   55 23 46 
6 49 34   31 49 36   56 24 28 
7 47 23   32 25 43   57 64 47 
8 44 36   33 18 24   58 19 32 
9 39 53   34 52 33   59 48 45 
10 38 22   35 47 37   60 46 18 
11 48 19   36 18 22   61 43 43 
12 36 29   37 24 44   62 42 38 
13 43 42   38 46 28   63 39 58 
14 58 57   39 19 41   64 53 34 
15 34 38   40 17 21   65 32 46 
16 29 32   41 49 44   66 47 19 
17 45 31   42 32 41   67 29 27 
18 41 63   43 41 23   68 46 41 
19 28 44   44 53 48   69 29 53 
20 33 48   45 38 24   70 53 44 
21 49 36   46 48 33   71 30 39 
22 27 43   47 56 46   72 41 22 
23 28 54   48 44 26   73 23 57 
24 50 44   49 46 43   74 31 47 




Tabel 6.9 Hasil survey kecepatan pada segmen 4 (lanjutan) 
No LV MC 
 
No LV MC 
76 47 31   101 48 17 
77 48 38   102 27 41 
78 18 18   103 52 26 
79 24 39   104 32 34 
80 28 27   105 47 18 
81 47 36   106 38 34 
82 36 19   107 43 23 
83 54 27   108 46 51 
84 40 50   109 23 42 
85 48 33   110 44 33 
86 37 22   111 59 28 
87 47 33   112 29 48 
88 27 18   113 28 52 
89 57 26   114 47 43 
90 29 32   115 43 24 
91 38 21   116 62 37 
92 46 26   117 32 19 
93 41 16   118 42 32 
94 33 40   119 49 33 
95 47 28   120 23 28 
96 28 58         
97 54 44         
98 39 27         
99 42 32         




Tabel 6.10 Hasil survey kecepatan pada segmen 5  
No LV MC 
 
No LV MC 
 
No LV MC 
1 51 33   26 37 31   51 23 22 
2 46 52   27 18 18   52 29 38 
3 39 38   28 29 39   53 32 17 
4 42 28   29 23 52   54 37 32 
5 43 63   30 35 29   55 42 43 
6 28 39   31 20 22   56 39 37 
7 57 24   32 38 38   57 24 28 
8 36 43   33 36 48   58 33 42 
9 36 26   34 29 23   59 29 31 
10 24 46   35 24 16   60 63 24 
11 38 68   36 49 44   61 31 19 
12 37 29   37 29 49   62 37 38 
13 48 22   38 23 49   63 26 43 
14 43 34   39 31 17   64 36 26 
15 37 42   40 29 43   65 29 48 
16 24 59   41 37 43   66 32 23 
17 38 28   42 46 67   67 19 32 
18 36 47   43 24 31   68 39 47 
19 22 19   44 32 23   69 23 54 
20 39 23   45 36 28   70 43 38 
21 52 30   46 44 18   71 33 42 
22 43 44   47 23 39   72 28 39 
23 36 17   48 32 58   73 38 22 
24 23 26   49 38 32   74 29 29 




Tabel 6.10 Hasil survey kecepatan pada segmen 5 (lanjutan) 
No LV MC 
 
No LV MC 
76 29 18   101 43 43 
77 42 43   102 23 41 
78 30 45   103 37 38 
79 47 27   104 29 29 
80 33 42   105 30 46 
81 41 26   106 18 32 
82 42 42   107 27 22 
83 37 41   108 31 43 
84 37 35   109 19 17 
85 28 53   110 38 46 
86 50 28   111 28 38 
87 34 46   112 23 47 
88 39 41   113 32 43 
89 29 36   114 27 38 
90 37 23   115 39 48 
91 33 48   116 46 57 
92 24 27   117 36 48 
93 36 53   118 26 43 
94 31 44   119 24 49 
95 53 24   120 44 44 
96 29 36         
97 38 28         
98 32 47         
99 28 18         




Tabel 6.11 Hasil survey kecepatan pada segmen 6 
No LV MC 
 
No LV MC 
 
No LV MC 
1 43 38   26 28 23   51 28 57 
2 34 47   27 34 27   52 19 33 
3 39 29   28 24 44   53 32 36 
4 47 66   29 17 34   54 19 22 
5 29 39   30 24 19   55 24 32 
6 24 23   31 19 28   56 28 32 
7 34 58   32 28 36   57 31 37 
8 29 49   33 32 43   58 51 18 
9 53 62   34 48 27   59 36 28 
10 38 38   35 24 24   60 28 35 
11 28 24   36 27 36   61 19 29 
12 19 28   37 38 28   62 24 34 
13 24 52   38 24 46   63 19 23 
14 18 33   39 34 36   64 27 28 
15 28 19   40 24 29   65 31 17 
16 24 28   41 35 42   66 24 39 
17 17 22   42 28 61   67 45 34 
18 34 46   43 17 44   68 28 27 
19 28 39   44 33 51   69 19 42 
20 24 27   45 36 48   70 29 22 
21 38 32   46 24 21   71 43 43 
22 29 18   47 29 43   72 24 33 
23 19 28   48 34 19   73 36 26 
24 24 42   49 37 34   74 19 42 




Tabel 6.11 Hasil survey kecepatan pada segmen 6 (lanjutan) 
No LV MC 
 
No LV MC 
76 19 25   101 38 42 
77 33 44   102 28 32 
78 24 32   103 18 32 
79 30 26   104 35 48 
80 28 43   105 24 22 
81 24 47   106 36 44 
82 28 42   107 19 33 
83 18 44   108 36 46 
84 34 48   109 30 19 
85 28 53   110 24 43 
86 18 43   111 19 23 
87 24 48   112 29 47 
88 42 42   113 32 33 
89 29 47   114 28 24 
90 18 44   115 34 42 
91 24 1   116 19 34 
92 29 48   117 33 60 
93 18 33   118 29 48 
94 24 43   119 39 32 
95 29 24   120 44 44 
96 18 32         
97 39 47         
98 24 42         
99 29 17         




 Tabel 6.12 Hasil survey kecepatan pada segmen 7 
No LV MC 
 
No LV MC 
 
No LV MC 
1 32 42   26 31 32   51 18 42 
2 24 34   27 19 22   52 25 17 
3 29 47   28 44 54   53 24 33 
4 31 19   29 32 27   54 58 28 
5 56 39   30 43 34   55 36 43 
6 34 66   31 24 17   56 28 53 
7 19 29   32 28 28   57 18 38 
8 28 38   33 19 33   58 24 44 
9 63 18   34 32 28   59 39 29 
10 39 56   35 24 39   60 32 32 
11 33 48   36 42 50   61 17 24 
12 24 34   37 19 18   62 24 51 
13 38 19   38 34 34   63 48 38 
14 19 64   39 29 29   64 33 19 
15 33 38   40 33 31   65 22 43 
16 24 18   41 38 42   66 17 32 
17 31 24   42 23 62   67 33 47 
18 19 47   43 51 36   68 28 28 
19 38 28   44 33 26   69 23 23 
20 24 33   45 24 24   70 18 19 
21 18 23   46 28 23   71 33 33 
22 32 39   47 19 57   72 26 39 
23 29 19   48 36 41   73 52 42 
24 55 26   49 23 38   74 38 28 




Tabel 6.12 Hasil survey kecepatan pada segmen 7 (lanjutan) 
No LV MC 
 
No LV MC 
76 18 24   101 46 47 
77 29 38   102 44 36 
78 39 33   103 22 26 
79 24 29   104 36 43 
80 28 38   105 33 21 
81 29 36   106 29 33 
82 33 41   107 24 26 
83 29 52   108 62 47 
84 23 26   109 44 38 
85 38 42   110 25 36 
86 54 33   111 39 26 
87 34 37   112 34 22 
88 24 54   113 34 41 
89 18 34   114 27 57 
90 28 47   115 17 34 
91 17 33   116 42 39 
92 37 37   117 38 26 
93 32 36   118 29 38 
94 29 48   119 43 24 
95 36 44   120 29 26 
96 19 20         
97 32 48         
98 28 44         
99 34 29         




PERHITUNGAN KECEPATAN LV 




1 10 - 14 12 0 0 0% 0% 0
2 15 - 19 17 17 17 14% 14,2% 289
3 20 - 24 22 23 40 19% 33,3% 506
4 25 - 29 27 22 62 18% 51,7% 594 Kec 85 Persentil
5 30 - 34 32 26 88 22% 73,3% 832 (km/jam)
6 35 - 39 37 17 105 14% 87,5% 629 36,12
7 40 - 44 42 5 110 4% 91,7% 210
8 45 - 49 47 2 112 2% 93,3% 94
9 50 - 54 52 3 115 3% 95,8% 156
10 55 - 59 57 3 118 3% 98,3% 171
11 60 - 64 62 2 120 2% 100% 124
12 65 - 69 67 0 120 0% 100% 0
13 70 - 74 72 0 120 0% 100% 0
14 75 - 79 77 0 120 0% 100% 0

























1 10 - 14 12 0 0 0% 0% 0
2 15 - 19 17 8 8 7% 6,7% 136
3 20 - 24 22 16 24 13% 20,0% 352
4 25 - 29 27 21 45 18% 37,5% 567 Kec 85 Persentil
5 30 - 34 32 29 74 24% 61,7% 928 (km/jam)
6 35 - 39 37 32 106 27% 88,3% 1184 32,38
7 40 - 44 42 3 109 3% 90,8% 126
8 45 - 49 47 4 113 3% 94,2% 188
9 50 - 54 52 3 116 3% 96,7% 156
10 55 - 59 57 2 118 2% 98,3% 114
11 60 - 64 62 2 120 2% 100% 124
12 65 - 69 67 0 120 0% 100% 0
13 70 - 74 72 0 120 0% 100% 0
14 75 - 79 77 0 120 0% 100% 0


























1 10 - 14 12 0 0 0% 0% 0
2 15 - 19 17 17 17 14% 14,2% 289
3 20 - 24 22 16 33 13% 27,5% 352
4 25 - 29 27 19 52 16% 43,3% 513 Kec 85 Persentil
5 30 - 34 32 27 79 23% 65,8% 864 (km/jam)
6 35 - 39 37 26 105 22% 87,5% 962 36,42
7 40 - 44 42 3 108 3% 90,0% 126
8 45 - 49 47 6 114 5% 95,0% 282
9 50 - 54 52 4 118 3% 98,3% 208
10 55 - 59 57 1 119 1% 99,2% 57
11 60 - 64 62 1 120 1% 100% 62
12 65 - 69 67 0 120 0% 100% 0
13 70 - 74 72 0 120 0% 100% 0
14 75 - 79 77 0 120 0% 100% 0


























1 10 - 14 12 0 0 0% 0% 0
2 15 - 19 17 8 8 7% 6,7% 136
3 20 - 24 22 9 17 8% 14,2% 198
4 25 - 29 27 15 32 13% 26,7% 405
5 30 - 34 32 11 43 9% 35,8% 352
6 35 - 39 37 12 55 10% 45,8% 444 Kec 85 Persentil
7 40 - 44 42 18 73 15% 60,8% 756 (km/jam)
8 45 - 49 47 31 104 26% 86,7% 1457 46,68
9 50 - 54 52 9 113 8% 94,2% 468
10 55 - 59 57 4 117 3% 97,5% 228
11 60 - 64 62 3 120 3% 100% 186
12 65 - 69 67 0 120 0% 100% 0
13 70 - 74 72 0 120 0% 100% 0
14 75 - 79 77 0 120 0% 100% 0


























1 10 - 14 12 0 0 0% 0% 0
2 15 - 19 17 4 4 3% 3,3% 68
3 20 - 24 22 17 21 14% 17,5% 374
4 25 - 29 27 20 41 17% 34,2% 540 Kec 85 Persentil
5 30 - 34 32 18 59 15% 49,2% 576 (km/jam)
6 35 - 39 37 35 94 29% 78,3% 1295 38,14
7 40 - 44 42 14 108 12% 90,0% 588
8 45 - 49 47 6 114 5% 95,0% 282
9 50 - 54 52 4 118 3% 98,3% 208
10 55 - 59 57 1 119 1% 99,2% 57
11 60 - 64 62 1 120 1% 100% 62
12 65 - 69 67 0 120 0% 100% 0
13 70 - 74 72 0 120 0% 100% 0
14 75 - 79 77 0 120 0% 100% 0


























1 10 - 14 12 0 0 0% 0% 0
2 15 - 19 17 25 25 21% 20,8% 425
3 20 - 24 22 23 48 19% 40,0% 506
4 25 - 29 27 29 77 24% 64,2% 783 Kec 85 Persentil
5 30 - 34 32 19 96 16% 80,0% 608 (km/jam)
6 35 - 39 37 12 108 10% 90,0% 444 34,50
7 40 - 44 42 3 111 3% 92,5% 126
8 45 - 49 47 4 115 3% 95,8% 188
9 50 - 54 52 2 117 2% 97,5% 104
10 55 - 59 57 3 120 3% 100,0% 171
11 60 - 64 62 0 120 0% 100% 0
12 65 - 69 67 0 120 0% 100% 0
13 70 - 74 72 0 120 0% 100% 0
14 75 - 79 77 0 120 0% 100% 0


























1 10 - 14 12 0 0 0% 0% 0
2 15 - 19 17 17 17 14% 14,2% 289
3 20 - 24 22 23 40 19% 33,3% 506
4 25 - 29 27 22 62 18% 51,7% 594 Kec 85 Persentil
5 30 - 34 32 26 88 22% 73,3% 832 (km/jam)
6 35 - 39 37 17 105 14% 87,5% 629 36,12
7 40 - 44 42 5 110 4% 91,7% 210
8 45 - 49 47 2 112 2% 93,3% 94
9 50 - 54 52 3 115 3% 95,8% 156
10 55 - 59 57 3 118 3% 98,3% 171
11 60 - 64 62 2 120 2% 100% 124
12 65 - 69 67 0 120 0% 100% 0
13 70 - 74 72 0 120 0% 100% 0
14 75 - 79 77 0 120 0% 100% 0





















PERHITUNGAN KECEPATAN MC 
Tabel 6.20 Perhitungan kecepatan MC pada segmen 1 
 
 
1 10 - 14 12 0 0 0% 0% 0
2 15 - 19 17 11 11 9% 9,2% 187
3 20 - 24 22 14 25 12% 20,8% 308
4 25 - 29 27 13 38 11% 31,7% 351
5 30 - 34 32 21 59 18% 49,2% 672
6 35 - 39 37 19 78 16% 65,0% 703 Kec 85 Persentil
7 40 - 44 42 16 94 13% 78,3% 672 (km/jam)
8 45 - 49 47 13 107 11% 89,2% 611 45,08
9 50 - 54 52 6 113 5% 94,2% 312
10 55 - 59 57 3 116 3% 96,7% 171
11 60 - 64 62 4 120 3% 100% 248
12 65 - 69 67 0 120 0% 100% 0
13 70 - 74 72 0 120 0% 100% 0
14 75 - 79 77 0 120 0% 100% 0






















1 10 - 14 12 0 0 0% 0% 0
2 15 - 19 17 15 15 13% 12,5% 255
3 20 - 24 22 12 27 10% 22,5% 264
4 25 - 29 27 19 46 16% 38,3% 513
5 30 - 34 32 11 57 9% 47,5% 352
6 35 - 39 37 8 65 7% 54,2% 296
7 40 - 44 42 17 82 14% 68,3% 714 Kec 85 Persentil
8 45 - 49 47 12 94 10% 78,3% 564 (km/jam)
9 50 - 54 52 19 113 16% 94,2% 988 49,11
10 55 - 59 57 2 115 2% 95,8% 114
11 60 - 64 62 4 119 3% 99% 248
12 65 - 69 67 1 120 1% 100% 67
13 70 - 74 72 0 120 0% 100% 0
14 75 - 79 77 0 120 0% 100% 0
15 80 - 84 82 0 120 0% 100% 0
Total 120




















1 10 - 14 12 0 0 0% 0% 0
2 15 - 19 17 8 8 7% 6,7% 136
3 20 - 24 22 12 20 10% 16,7% 264
4 25 - 29 27 15 35 13% 29,2% 405
5 30 - 34 32 11 46 9% 38,3% 352
6 35 - 39 37 17 63 14% 52,5% 629 Kec 85 Persentil
7 40 - 44 42 21 84 18% 70,0% 882 (km/jam)
8 45 - 49 47 26 110 22% 91,7% 1222 45,46
9 50 - 54 52 5 115 4% 95,8% 260
10 55 - 59 57 2 117 2% 97,5% 114
11 60 - 64 62 3 120 3% 100% 186
12 65 - 69 67 0 120 0% 100% 0
13 70 - 74 72 0 120 0% 100% 0
14 75 - 79 77 0 120 0% 100% 0
15 80 - 84 82 0 120 0% 100% 0
Total 120





















1 10 - 14 12 0 0 0% 0% 0
2 15 - 19 17 12 12 10% 10,0% 204
3 20 - 24 22 14 26 12% 21,7% 308
4 25 - 29 27 17 43 14% 35,8% 459
5 30 - 34 32 20 63 17% 52,5% 640
6 35 - 39 37 12 75 10% 62,5% 444 Kec 85 Persentil
7 40 - 44 42 21 96 18% 80,0% 882 (km/jam)
8 45 - 49 47 11 107 9% 89,2% 517 44,73
9 50 - 54 52 7 114 6% 95,0% 364
10 55 - 59 57 5 119 4% 99,2% 285
11 60 - 64 62 1 120 1% 100% 62
12 65 - 69 67 0 120 0% 100% 0
13 70 - 74 72 0 120 0% 100% 0
14 75 - 79 77 0 120 0% 100% 0
15 80 - 84 82 0 120 0% 100% 0
Total 120




















1 10 - 14 12 0 0 0% 0% 0
2 15 - 19 17 11 11 9% 9,2% 187
3 20 - 24 22 14 25 12% 20,8% 308
4 25 - 29 27 18 43 15% 35,8% 486
5 30 - 34 32 11 54 9% 45,0% 352
6 35 - 39 37 16 70 13% 58,3% 592 Kec 85 Persentil
7 40 - 44 42 23 93 19% 77,5% 966 (km/jam)
8 45 - 49 47 16 109 13% 90,8% 752 44,81
9 50 - 54 52 5 114 4% 95,0% 260
10 55 - 59 57 3 117 3% 97,5% 171
11 60 - 64 62 1 118 1% 98% 62
12 65 - 69 67 2 120 2% 100% 134
13 70 - 74 72 0 120 0% 100% 0
14 75 - 79 77 0 120 0% 100% 0
15 80 - 84 82 0 120 0% 100% 0
Total 120





















1 10 - 14 12 0 0 0% 0% 0
2 15 - 19 17 9 9 8% 7,5% 153
3 20 - 24 22 14 23 12% 19,2% 308
4 25 - 29 27 17 40 14% 33,3% 459
5 30 - 34 32 18 58 15% 48,3% 576
6 35 - 39 37 12 70 10% 58,3% 444 Kec 85 Persentil
7 40 - 44 42 23 93 19% 77,5% 966 (km/jam)
8 45 - 49 47 18 111 15% 92,5% 846 44,50
9 50 - 54 52 3 114 3% 95,0% 156
10 55 - 59 57 2 116 2% 96,7% 114
11 60 - 64 62 3 119 3% 99% 186
12 65 - 69 67 1 120 1% 100% 67
13 70 - 74 72 0 120 0% 100% 0
14 75 - 79 77 0 120 0% 100% 0
15 80 - 84 82 0 120 0% 100% 0
Total 120
















 Tabel 6.26 Perhitungan kecepatan MC pada segmen 7 
 
1 10 - 14 12 0 0 0% 0% 0
2 15 - 19 17 11 11 9% 9,2% 187
3 20 - 24 22 13 24 11% 20,0% 286
4 25 - 29 27 19 43 16% 35,8% 513
5 30 - 34 32 17 60 14% 50,0% 544 Kec 85 Persentil
6 35 - 39 37 24 84 20% 70,0% 888 (km/jam)
7 40 - 44 42 17 101 14% 84,2% 714 42,29
8 45 - 49 47 6 107 5% 89,2% 282
9 50 - 54 52 7 114 6% 95,0% 364
10 55 - 59 57 3 117 3% 97,5% 171
11 60 - 64 62 2 119 2% 99% 124
12 65 - 69 67 1 120 1% 100% 67
13 70 - 74 72 0 120 0% 100% 0
14 75 - 79 77 0 120 0% 100% 0
15 80 - 84 82 0 120 0% 100% 0
Total 120
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